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1 Einleitung 
1.1 Ausgangssituation und Problemstellung 
Mobilität ist rund um den Erdball allgegenwärtig und stellt seit jeher ein Grundbedürfnis des 
Menschen dar. Sie begegnet uns tagtäglich – am Weg zur Arbeit, auf einer Urlaubsreise 
oder in der Freizeit. Mobilität ist in der heutigen Gesellschaft ein wichtiger Indikator für Fort-
schritt und Entwicklung. Der Drang noch unabhängiger und flexibler zu sein, hat sich vor al-
lem in den letzten Jahrhunderten rasant entwickelt und kann auf zwei wichtige Ereignisse – 
die Erfindung des Automobils sowie die Charta von Athen - zurückgeführt werden. 
 
Das erste Automobil mit Verbrennungsmotor wurde im Jahr 1886 von Carl Benz und Gottlieb 
Daimler gebaut. Im Laufe der Zeit wurde das Auto zu einem massentauglichen Fortbewe-
gungsmittel, welches für viele Menschen nicht nur Flexibilität bedeutet, sonder vor allem ein 
Statussymbol darstellt, welches schwer ersetzbar ist. Kaum jemand besitzt heutzutage kei-
nen Führerschein, auch in Wien kommen jährlich rund 12.000 Führerscheinneulinge dazu. 
 
Ein weiteres wichtiges Ereignis für die Verkehrspolitik war die Umsetzung der Charta von 
Athen. Die Charta von Athen ist ein städtebauliches Manifest und wurde im Jahr 1933 auf 
Initiative des CIAM (Congrès Internationaux d’Architecture Moderne) als Leitbild für den 
Städtebau der Zukunft verfasst. Zehn Jahre später wurde die Charta von Le Corbusier als 
Konzept „der funktionellen Stadt“ veröffentlicht. Ihr Inhalt hat die räumliche Trennung der vier 
Grundbedürfnisse des Menschen – Wohnen, Arbeiten, Freizeit und Verkehr – zur Folge.1 
Dies begünstigte das Verkehrsaufkommen in den Städten, da die Menschen nunmehr von 
ihren Wohnungen zur Arbeit fahren mussten. 
 
Die zunehmende Mobilität stellt die Verkehrspolitik des 21. Jahrhunderts vor neue Heraus-
forderungen, denn einerseits soll das erhöhte Bedürfnis der Menschen nach Mobilität befrie-
digt werden, andererseits stößt das erhöhte Verkehrsaufkommen – insbesondere in Bal-
lungszentren wie Wien – an Grenzen. Staus, Luftverschmutzung und Lärmbelästigung prä-
gen den Alltag der städtischen Bevölkerung.  
 
Laut einer Prognose der Statistik Austria für das Jahr 2050 werden 2.055.513 Menschen in 
Wien wohnen, davon werden 84,4 Prozent älter als 15 Jahre sein. Dies ist ein Zuwachs von 
                                                
1 Heineberg (2006), S. 128 ff. 
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rund 22 Prozent im Vergleich zum Jahr 2009.2 Derzeit gibt es in Wien bereits mehr als 
800.000 amtlich registrierte Kraftfahrzeuge und es wird eine Pkw-Dichte von 393,5 Pkws je 
1.000 Einwohner verzeichnet.  
 
 
Abbildung 1: Motorisierungsgrad Wien 2004-20093 
 
Obwohl die Pkw-Dichte in Wien seit dem Jahr 2004 um rund 4 Prozent zurückgegangen ist, 
stellt das Bevölkerungswachstum und die damit einhergehende Erhöhung des Pkw-Bestands 
die Wiener Verkehrspolitik vor neue Herausforderungen. Alleine in Wien fallen Staukosten in 
Höhe von 2,4 Milliarden Euro pro Jahr an. Durchschnittlich steht ein Wiener 208 Stunden pro 
Jahr im Stau.4 Im Bezug auf Umwelt verursacht der Kfz-Verkehr in Wien Schäden in Höhe 
von 275 Millionen Euro pro Jahr.5 Für all diese Missstände soll ein Mobilitätskonzept gefun-
den werden, dass einerseits die Umwelt schont und andererseits die Straßen entlastet. 
 
Und hier kommt die Mobilitätsform Car-Sharing (CS) ins Spiel. Eines der neuesten und inno-
vativsten Car-Sharing-Konzepte ist car2go, welches von der Firma Daimler AG im Jahr 2008 
in Ulm (Deutschland) erstmals realisiert wurde. Ein Jahr später startete in Austin (Texas) die 
Pilotphase. Ziel von car2go ist es, eine noch flexiblere Nutzung von Mobilität zu gewährleis-
ten. Dies wird insofern umgesetzt, als auch Einweg-Fahrten möglich sind, d.h. die Fahrzeuge 
                                                
2 Statistik Austria (2010a), http://www.statistik.at 
3 eigene Darstellung nach Statistik Austria (2010b), http://www.statistik.at 
4 Ökonews (2010), http://oekonews.at 
5 VCÖ (2010a), http://www.vcoe.at 
497 489 484 482 480 483
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müssen nicht an einem fixen Standort zurückgegeben werden, sondern können einfach am 
persönlichen Zielpunkt (innerhalb des Stadtgebiets) abgestellt werden. Durch ein transparen-
tes Tarifsystem, eine flexible Verfügbarkeit der CS-Fahrzeuge und eine umweltfreundliche 
CS-Flotte soll ein zukunftsorientiertes Fahren ermöglicht werden. 
1.2 Ziel der Arbeit 
Das Ziel der vorliegenden Arbeit ist es, folgende Forschungsfragen zu beantworten und so-
mit die Möglichkeit der Übertragbarkeit des Konzepts car2go auf Wien zu prüfen. 
 
1. Welche Unterschiede gibt es zwischen bestehenden österreichischen Car-
Sharing Unternehmen und dem Konzept von car2go? 
2. Welche Wege werden von der Zielgruppe der Gelegenheitsfahrer in Wien absol-
viert und für welche Zwecke? 
3. Ist aufgrund der derzeitigen Mobilitätsstruktur Wiens eine Umlegung des Ulmer 
Konzepts car2go auf Wien möglich? 
 
Die erste Frage soll in Kapitel 3 mittels einer Literaturanalyse ausgearbeitet werden. Dabei 
wird das CS-Modell von car2go mit dem Modell des österreichischen CS-Anbieters DENZEL 
Mobility CarSharing GmbH verglichen. In den Kapiteln 4 sowie 5 werden anhand der Mobili-
tätsanalyse die Wege der Zielgruppe der Gelegenheitsfahrer in Wien analysiert. Es wird eru-
iert welche Wege für welche Zwecke und zu welchen Tageszeiten zurückgelegt werden. So 
sollen Verkehrsströme modelliert werden, die zur Beantwortung der dritten Frage dienen. 
Diese wird in Kapitel 6 beantwortet und schließt mit einer Schlussfolgerung ab. 
1.3 Methodik 
Der theoretische Teil der Diplomarbeit soll mittels Literaturrecherche sowie Expertengesprä-
chen ausgearbeitet werden. Dabei sollen die Expertengespräche wichtige Erkenntnisse und 
Ergänzungen zur bereits vorhandenen Literatur darstellen. Der Theorieteil der Arbeit wird 
einen Wissensgrundstock für die weiteren Analysen bilden.  
 
Der Hauptteil der Empirie besteht aus einer quantitativen Online-Befragung von Wiener Füh-
rerscheinbesitzern zu ihrem Mobilitätsverhalten sowie zur Akzeptanz des neuen Car-
Sharing-Konzepts. Dieses neue CS-Konzept wird in Anlehnung an das Ulmer Modell in Fol-
ge als Arbeitsmarke „ViennaCityRide“ – kurz VCR – bezeichnet.  
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1.4 Aufbau der Arbeit 
Als Einstieg wird im Kapitel 2 auf die Mobilitätsform Car-Sharing eingegangen. Es wird eine 
Beschreibung bzw. Einordnung des CS in das Verkehrssystem vorgenommen sowie mittels 
einer SWOT-Analyse die Stärken, Schwächen, Möglichkeiten und Bedrohungen für Car-
Sharing abgegrenzt. Weiters soll ein Augenmerk auf Car-Sharing in Österreich sowie die 
historische Entwicklung und das Konzept gelegt werden. 
 
Das Kapitel 3 beschäftigt sich mit dem Ulmer Konzept „car2go“. Im Vordergrund steht hier 
die Vorstellung des Konzepts. In einem weiteren Punkt wird ein Vergleich zum bestehenden 
Car-Sharing Modell in Österreich von der DENZEL Mobility CarSharing GmbH angestellt 
werden. Dieser Vergleich soll anhand eines Fallbeispiels veranschaulicht werden. 
 
Im Kapitel 4 wird auf die Mobilitätsanalyse des Standortes Wien eingegangen. Hierbei wer-
den wichtige Definitionen in Bezug auf Mobilität behandelt, sowie der Standort Wien näher 
beleuchtet. Weiters wird auf bestehende Projekte im Bereich Mobilität in Wien eingegangen. 
Dieses Kapitel beschäftigt sich weiters mit der Ist-Situation des Verkehrsmittelangebotes in 
Wien. 
 
Kapitel 5 befasst sich mit den Ergebnissen der Online-Umfrage. Die Auswertungen sollen 
einerseits Aufschlüsse über die CS-Erfahrungen, sowie andererseits eine Darstellung des 
Mobilitätsverhaltens der Befragten geben. 
 
Letztendlich befindet sich in Kapitel 6 die Zusammenfassung über die gewonnenen Erkennt-
nisse dieser Diplomarbeit, sowie Schlussfolgerungen, die sich aus allen Abschnitten ableiten 
lassen. 
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2 Die Mobilitätsform Car-Sharing 
In diesem einführenden Kapitel soll eine Beschreibung der Mobilitätsform Car-Sharing, sowie 
eine Einordnung in das Verkehrssystem vorgenommen werden. Weiters werden wichtige 
Definitionen zum Verständnis der nachfolgenden Kapitel gegeben. In einem nächsten Schritt 
sollen die Ziele sowie Vor- und Nachteile von Car-Sharing für die verschiedenen Akteure 
aufgezeigt werden. Mittels einer SWOT-Analyse werden die Stärken, Schwächen, Möglich-
keiten und Bedrohungen für Car-Sharing herausgearbeitet. Den Abschluss des Kapitels bil-
det die Analyse der aktuellen Situation des Car-Sharing in Österreich sowie eine Charakteri-
sierung bestehender österreichischer Car-Sharing-Organisationen. 
2.1 Definition des Begriffs Car-Sharing 
Unter dem Begriff Car-Sharing (Autoteilen) verstehen Czermak/Rauh „die vertraglich gere-
gelte Nutzung gemeinsam angeschaffter Autos durch einen geschlossenen Nutzerkreis. Au-
toteilen kann durch professionelle Unternehmen oder privat zwischen Nachbarn oder im 
Freundeskreis organisiert werden.“6 
 
Baumgartner et al. sehen in Car-Sharing die Möglichkeit den Pkw und somit auch die relativ 
hohen Fixkosten unter mehreren Nutzern aufzuteilen. Es werden die Fixkosten auf die vari-
ablen Kosten umgelegt, und somit ein gegenüber Privatautos transparenterer Kilometerpreis 
entrichtet.7 
 
In dieser Arbeit wird ausschließlich Car-Sharing, welches durch professionelle Unternehmen 
durchgeführt wird, behandelt.  
 
Bei der Form des Autoteilens durch professionelle Unternehmen wird eine Fahrzeugflotte 
durch eine Car-Sharing-Organisation zur Verfügung gestellt. Die Kunden können nach der 
Registrierung, die bereitgestellten Fahrzeuge reservieren und nutzen. Die Fahrzeuge stehen 
an fixen Standorten (meist zentrale Verkehrsknotenpunkte) zu Verfügung und müssen auch 
dort zurückgegeben werden. 
  
                                                
6 Czermak/Rauh (1997), S. 6 
7 Vgl. Baumgartner et al. (1996), S. 4 
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Der Unterschied zu dem für Österreich neuartigen Car-Sharing-Konzept welches in dieser 
Arbeit behandelt wird ist, dass die Fahrzeuge neben fixen Standorten auch am individuellen 
Zielort des Kunden (innerhalb der Stadtgrenze Wiens) abgestellt werden können, d.h. es 
sind auch Einweg-Fahrten möglich. Die Kunden erfahren per Internet oder Telefon, wo das 
nächste freie Fahrzeug steht und können so Car-Sharing auch spontan nutzen.8 
2.2 Einordnung von Car-Sharing in das Verkehrssystem 
Car-Sharing ist eine Form des Paratransits. Unter Paratransit verstehen Gfeller/Ledermann 
„jene Formen des Personennahverkehrs, die öffentlich zugänglich sind und sich von den 
konventionellen Verkehrsformen unterscheiden und außerdem das normale Straßennetz in 
Anspruch nehmen können.“9 Diese Form von Personenbeförderung kann zwischen individu-
ell genutzten, privaten Pkw (selbstbestimmt) und öffentlichen Verkehrsmitteln mit fahrplan-
mäßigem Liniendienst (fremdbestimmt) eingeordnet werden, das heißt der Nutzer kann mit-
bestimmt handeln. Weitere Formen des Paratransits sind Taxis, konventionelle Autovermie-
tung, Mitfahrzentralen, private Fahrgemeinschaften, der Bedarfsbusverkehr, öffentliche Rä-
der (z.B. Wiener CityBikes) sowie das Sammeltaxi (liniengebunden).10 
 
Weiters stellt Car-Sharing eine flexible Form der gemeinschaftlichen Pkw-Nutzung dar, wel-
che sich grundsätzlich in zwei Erscheinungsformen einteilen lässt: 
• Car-Sharing: Mehrere Personen können auf ein Auto zugreifen, ohne dass sie ge-
meinsam zur selben Zeit fahren müssen. Dabei ist der Nutzen individuell, der Besitz 
aber kollektiv. 
• Car-Pooling: Ein Autobesitzer nimmt zusätzlich Passagiere im gleichen Fahrzeug mit - 
dabei ist der Nutzen kollektiv, der Besitz aber individuell.11 
 
Während beim Car-Sharing die Pkws durch mehrere Personen nacheinander genutzt (seriel-
le Nutzung) werden, nutzen beim Car-Pooling mehrere Personen zum gleichen Zeitpunkt 
den Pkw (parallele Nutzung).12 
 
Die folgende Tabelle zeigt die Einordnung von Car-Sharing in das System der gemeinschaft-
lichen Pkw-Nutzung. Graf unterscheidet hierbei weiters nach informeller und formeller Nut-
                                                
8  Vgl. car2go (2010a), http://www.car2go.com 
9  Gfeller/Ledermann (1982), S. 35 ff. 
10 Vgl. Petersen (1995), S. 74 ff. 
11 Vgl. Graf (1996), S. 5 
12 Vgl. Behrendt (2000), S.8 
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zung. Die informelle Nutzung kann mit privatem Teilen gleichgesetzt werden, während die 
formelle Nutzung durch professionelle Organisationen durchgeführt wird.13 
 
 Informell Formell 
Car-Sharing 
Autoteilen im Haushalt, 











Tabelle 1: Formen gemeinschaftlicher Pkw-Nutzung14 
 
Da sich diese Arbeit mit der Thematik des Car-Sharing befasst, wird Car-Pooling nicht näher 
behandelt. Die Form des in dieser Arbeit besprochenen Car-Sharing beschränkt sich auf die 
formelle Nutzung, im Speziellen auf das organisierte Car-Sharing. 
 
Wie bereits erwähnt gehören Car-Sharing, Autovermietung und Taxi dem Paratransit sowie 
der Form flexibler Autonutzung an.  
 
Laut Keller besteht der Unterschied zwischen Car-Sharing/Autovermietung und Taxi darin, 
dass bei Ersteren der Fahrer selbst lenkt (Selbstfahrer), beim Taxi jedoch eine fremde Per-
son lenkt (Fremdfahrer). Gemeinsam haben die Mobilitätsformen, dass der Flächenbetrieb 
sowohl zeitlich teilgebunden, als auch ungebunden sein kann.15 
 
Aufgrund der Ähnlichkeit der drei Mobilitätsformen soll Tabelle 2 einen Überblick über die 
Verfügbarkeit, die Nutzung und die Kostenstruktur geben. Ergänzt wurde diese Tabelle durch 
das neue Car-Sharing Konzept, welches in Kapitel 3 ausführlich behandelt wird. 
 
 
                                                
13 Vgl. Graf (1996), S. 6 
14 Muheim et al. (1992), S. 5 
15 Vgl. Keller (2000), S. 47 ff. 
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 Car-Sharing Autovermietung Taxi Neues Car-Sharing-Konzept16 
Verfügbarkeit: 
Standplatz/Abfahrt dezentral zentral vor jeder Haustür dezentral sowie vor der  Haustüre 
Zeitaufwand über Nut-
zungszeit hinaus halbe bis dreiviertel Stunde mehr als eine Stunde 10 Minuten 5 Minuten bis halbe Stunde 
Entlehn-/Bestellzeiten rund um die Uhr während der Geschäftszeiten meist rund um die Uhr rund um die Uhr 
Mindestnutzung 1 Stunde 1 Tag (Halbtag) nicht begrenzt nicht begrenzt 
Zutrittsbeschränkungen Mitgliedschaft, Führer-schein Führerschein, Alterslimits keine Mitgliedschaft, Führerschein 
Einwegfahrten nicht möglich selten möglich immer möglich immer möglich 
Kosten: 
Nutzungskosten 
pro gebuchter Stunde + 
Kilometer  
(Tageszeitabhängig) 
Pro Tag + km-Pauschale + 
pro Kilometer oder unbe-
grenzte Kilometer 
Günstiger Einheitstarif bei 
City- und Anrufsammel-Taxis pro gebuchter Stunde 
Nutzungsstruktur: 
Nutzungsdauer oft nur wenige Stunden, selten mehr als 1 Tag zumeist mehr als 1 Tag 
meist weniger als  
0,5 Stunden 
oft nur wenige Stunden, selten 
mehr als 1 Tag 
Nutzungskilometer überwiegend weniger als 100 km meist mehr als 100 km meist weniger als 10 km 
überwiegend weniger als  
100 km 
Tabelle 2: Formen flexibler Autonutzung17 
                                                
16 eigene Gestaltung in Anlehnung an car2go (2010b),http:// www.car2go.com 
17 Vgl. Czermak/Rauh (1997), S. 7 
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2.3 Ziele des Car-Sharing18 
Car-Sharing fördert die umweltschonende Möglichkeit der Fortbewegung durch freiwillige 
Reduzierung der individuellen Autonutzung und gleichzeitiger Erhöhung der Inanspruchnah-
me von öffentlichen Verkehrsmitteln und des nichtmotorisierten Individualverkehrs.  
Daraus lassen sich folgende Ziele ableiten: 
• Erhöhung der Nachfrage nach ÖV 
• Absenkung des Kfz-Bestandes 
• Bedarfsgesteuerte Fahrzeugnutzung 
• Erhöhung des Besetzungsgrades 
• Einsatz von Fahrzeugen mit geringem Treibstoffverbrauch 
• Geringerer Flächenbedarf bei der Nichtnutzung 
• Private Kosteneinsparung 
• Rückgang der individuellen Autokilometer 
• Förderung des Trends zu Kleinwägen 
• Erhöhung der Verkehrssicherheit durch die Fahrzeugwahl 
2.4 Vorteile und Nachteile von Car-Sharing 
Zunächst muss differenziert werden, für welche Akteure Vorteile bzw. Nachteile aus der Nut-
zung von Car-Sharing entstehen können. Keller unterscheidet zwischen dem Nutzer und 
dem Betreiber von Car-Sharing, wobei auf Seite des Betreibers keine konkreten Vor- und 
Nachteile entstehen können. Hier kann vielmehr von Kriterien gesprochen werden, die den 
Betrieb von Car-Sharing erleichtern bzw. erschweren. Weiters gibt es auch Vorteile für die 
Allgemeinheit.19  
2.4.1 Vorteile für Nutzer von Car-Sharing 
• Ersparnis der Fixkosten 
Bei der Nutzung von Car-Sharing entfallen für den Kunden die Fixkosten des Pkw-
Besitzes, da nur die tatsächlich genutzte Zeit und Fahrleistung (zeit- und km-abhängiger 
Tarif) verrechnet wird. Der Besitz eines Privat-Pkws (ohne Nutzung) verursacht bereits 
                                                
18 Vgl. Forschungsgesellschaft Mobilität (1996), S. 18 
19 Vgl. Keller (2000), S. 147 ff. 
Carina Dorn, Kathrin Gabert  
- 10 - 
zwei Drittel der gesamten Autokosten. Dabei fallen Kosten für den Kauf des Pkw, für die 
Zulassung und für die Nutzung an.20 
 
 
Abbildung 2: Kosten für einen Privat-Pkw21 
 
• Angebot und Auswahl unterschiedlicher Fahrzeugtypen 
Der Nutzer ist nicht an ein bestimmtes Fahrzeug bzw. an einen bestimmten Fahrzeugtyp 
gebunden, sondern kann diesen je nach Situation und Bedarf auswählen (z.B. Klein- oder 
Sportwagen, Kombi oder Transporter). Außerdem kann von den CSO ein verhältnismäßig 
neuwertiger Fuhrpark zur Verfügung gestellt werden. 
 
• Reduzierung des Aufwands für das Fahrzeugmanagement 
Aufgrund der all-inklusive Preispolitik der CSO muss sich der Fahrzeugnutzer nicht um die 
Wartung, Pflege sowie behördliche Formalitäten (Vignette, Pickerl, etc.) kümmern. 
 
• Nachfrage nach umweltfreundlichen Fahrzeugen wird befriedigt 
CSO stellen meist Fahrzeuge mit geringem Treibstoffverbrauch und geringem CO2-
Ausstoß zur Verfügung. 
 
• Erhöhung der Verkehrssicherheit 
Ein weiterer Vorteil von CS liegt in der erhöhten Verkehrssicherheit, da das Unfallrisiko 
reduziert wird. Die Gefahr eines Unfalls hängt von verschiedenen Faktoren ab, z.B. von 
der Routine und der Kondition eines Fahrers oder von dem Zustand eins Pkws. Einige 
                                                
20 Vgl. Czermak/Rauh (1997), S. 8 






















 variable Kosten 
Carina Dorn, Kathrin Gabert  
- 11 - 
negative Faktoren wie z.B. der Zustand des Pkws können zum Teil durch CSO abgefan-
gen werden.22 
 
• Kostenreduktion für Wenigfahrer gegenüber dem Besitz eines Privat-Pkws  
Die Auswahl eines Verkehrsmittels wird wesentlich durch die Kosten beeinflusst. Czer-
mak/Rauh kommen bei ihrer Berechnung auf eine Anzahl von 12.000 gefahrenen Kilome-




Abbildung 3: Beak-Even-Point Privat-Pkw und Car-Sharing24 
 
• Erhöhte Flexibilität in der Verkehrsmittelwahl 
CS schließt die Lücke zwischen Individualverkehr und öffentlichem Verkehr. Dadurch wird 
die Nutzung des öffentlichen Verkehrs gefördert und der Straßenverkehr entlastet.  
 
Besonders Wege, welche nicht mit dem Pkw bzw. dem ÖV zurückgelegt werden, können 
durch Taxis, Mietwägen oder Car-Sharing bestritten werden. Die nachfolgende Grafik 
verdeutlicht die Verwendung dieser sogenannten „Mobilitätslücken-Füller“. 
 
                                                
22 Vgl. Novy (1998), S. P-11 
23 Vgl. Czermak/Rauh (1997), S. 9 
24 Vgl. Czermak/Rauh (1997), S. 9 
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Öffentliche Verkehrsmittel, wie Bus und Bahn kommen dabei vor allem bei längeren We-
gen zum Einsatz. Kürzere Wege werden großteils zu Fuß bzw. mit dem Rad zurückgelegt. 
Taxi, Car-Sharing sowie der Mietwagen sind ideale Transportmittel, um das vorhandene 




Abbildung 4: Car-Sharing schließt Mobilitätslücken25 
 
Durch den Wegfall der fixen Kosten des Pkw-Besitzes, können die variablen Kosten auf 
verschiedene Verkehrsmittel aufgeteilt werden. So wird der Nutzer das attraktivste und 
kostengünstigste Verkehrsmittel bei künftigen Fahrtentscheidungen wählen. Hingegen 
wird bei dem Besitz eines Privat-Pkws aufgrund der hohen Fixkosten und dem dadurch 
entstehenden ökonomischen Zwang der häufigen Nutzung des Pkws, die freie Wahl der 
Verkehrsmittel eingeschränkt. 
 
Czermak/Rauh begründen dies folgendermaßen: „Obwohl die durchschnittlichen Autokos-
ten für die einzelnen Fahrtstrecken durchwegs teurer sind als die vergleichbaren Kosten 
für den Öffentlichen Verkehr, ist es für jene, die ein Auto besitzen, sinnvoll, den Pkw zu 
benutzen. Denn die entscheidungsrelevanten variablen Autokosten sind zumeist niedriger 
als die Kosten einer Bus- oder Bahnfahrkarte. Noch viel mehr trifft dies zu, wenn nur die 
Benzinkosten bedacht werden. Kostenmäßig konkurrenzfähig wird der ÖV für Autobesit-
zende nur für häufig gefahrene Strecken, etwa für den Weg zur Arbeit. Bei längeren 
Fahrtstrecken liegen die Kosten der Monatskarte öffentlicher Verkehrsmittel dann sogar 
unter den Treibstoffkosten des Autos.“ 26 
  
                                                
25 Czermak/Rauh (1997), S. 7 
26 Czermak/Rauh (1997), S. 10 
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• Rechtliche Regelung 
Die rechtlichen Fragen zwischen dem Eigentümer der Pkws (Carsharing-Organisation) 
und den Nutzern (Carsharing-Mitgliedern) sind mittels Nutzungsvertrag geregelt.27 
 
• Quernutzung des Angebotes europäischer CSO 
Mittlerweile gibt es vor allem in Deutschland und der Schweiz ein gut ausgebautes CS-
Netz. Dies ermöglicht die lückenlose Reise in die Nachbarländer Österreichs mit öffentli-
chen Verkehrsmitteln und dem anschließenden komfortablen Weiterreisen mittels Car-
Sharing. 
2.4.2 Nachteile für Nutzer von Car-Sharing 
• Fahrzeugverfügbarkeit ist nicht immer gegeben 
Es besteht die Möglichkeit, dass CS-Pkws nicht am nächstgelegenen Standort zur Verfü-
gung stehen bzw. dass der gewünschte Pkw-Typ nicht verfügbar ist.  
 
• CS meist nur in dicht besiedelten Gebieten verfügbar 
Bisher beschränkt sich das Angebot an CS in Österreich nur auf Städte mit guter öffentli-
cher Verkehrsvernetzung.28 Personen, die im ländlichen Bereich wohnen haben meist 
keine Möglichkeit auf CS zuzugreifen. 
 
• „Personalisierung“ des CS-Fahrzeuges ist nicht möglich 
Es können keine Privatgegenstände sowie Gepäck im Fahrzeug aufbewahrt werden. Ein 
weiterer Nachteil für Personen mit Kindern ist der fehlende Kindersitz im Auto. 
 
• CS nicht für längere Strecken bzw. täglichen Gebrauch gedacht 
Für längere Strecken wie z.B. Urlaubsfahrten sind die Kosten für CS verhältnismäßig hö-
her als bei anderen Verkehrsmitteln. 
 
• Spontane Nutzung eines Pkws erschwert 
Durch die benötigte Reservierung der Fahrzeuge im Vorhinein, kann das CS-Fahrzeug 
nicht spontan wie der eigene Pkw genutzt werden. Es muss auch der Anreiseweg bei der 
Nutzung mit einberechnet werden.  
  
                                                
27 Vgl. Berufsverkehr (2010), http://www.berufsverkehr.de 
28 Weitere Informationen zu den CS-Standorten können dem Anhang entnommen werden. 
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• Zugangszeit zu den Stellplätzen der CSO länger als beim Privat-Pkw 
Obwohl der Großteil der Stellplätze von CSO an Verkehrsknotenpunkten liegt, brauchen 
die Nutzer eine gewisse Zeit um die Stellplätze zu erreichen. Auch bei der Rückgabe 
muss eine gewisse Zeit mit einberechnet werden, um vom Stellplatz zum individuellen 
Zielort zu gelangen.  
 
Die letzen beiden Punkte werden durch das neue Car-Sharing-Modell ViennaCityRide opti-
miert, da bei diesem Konzept die Nutzung auch spontan erfolgen kann und die CS-
Fahrzeuge direkt vor der Haustüre geparkt werden können. 
2.4.3 Vorteile des Car-Sharing für die Allgemeinheit 
• Veränderung des Mobilitätsverhaltens/Erhöhung der Nachfrage nach ÖV 
Durch Car-Sharing steigt die Nutzung von öffentlichen Verkehrsmitteln. So nutzen 43 Pro-
zent aller CS-Mitglieder in Österreich mehr öffentliche Verkehrsmittel als vor ihrer Mit-
gliedschaft bei der CSO. Personen, die vorher ein Auto besaßen, fahren mit dem CS-Auto 
in etwa 50 Prozent weniger Kilometer als vorher.29 
 
Die folgende Abbildung 5 verdeutlicht, dass nach Beitritt zu einer CSO auch die Nutzung 
der ÖV (Bus und Bahn), sowohl in der Gruppe der ehemaligen Autobesitzer als auch bei 
den Nicht-Autobesitzern ansteigt. 
 
 
Abbildung 5: Car-Sharing fördert ÖV30 
  
                                                
29 VCÖ (2008b), http://www.vcoe.at 
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• Reduzierung der Schadstoffemission 
Auch auf die Umwelt hat CS einen positiven Einfluss. In Österreich wurden durch CS im 
Jahr 2006 rund 18,8 Millionen Autokilometer weniger zurückgelegt, d.h. es konnte eine 
Umweltentlastung von 3.500 Tonnen CO2, 2.500 Kilogramm Feinstaub und 10.600 Kilo-
gramm Stickoxide verbucht werden.31 
 
• Reduzierung des Stellplatzbedarfs 
Der gemeinsame Gebrauch der Fahrzeuge entlastet auch die Inanspruchnahme der 
Parkplatzfläche. Petersen rechnet, dass sich durchschnittlich 16,5 Personen ein CS-
Fahrzeug teilen32. 
 
Bevor im nächsten Punkt die erleichternden bzw. erschwerenden Kriterien für Car-Sharing-
Organisationen erläutert werden, muss zunächst geklärt werden, was unter dem Begriff 
verstanden wird. 
 
Laut Petersen ist „eine Car-Sharing-Organisation (CSO) (…) eine organisierte Gruppe von 
Menschen, die zusammen mehrere Fahrzeuge nutzen.“33 
 
Folgende Unterscheidungen können hinsichtlich der Mitglieder einer CSO im Gegensatz zu 
Halter eines Privat-Pkws getroffen werden:  
• Organisationsaspekt: Die Gruppe ist in Rechtsformen organisiert und hält als Organisa-
tion mehrere Fahrzeuge. 
• Gleichheitsaspekt: Alle Fahrzeuge stehen allen Mitgliedern der CSO gleichermaßen zur 
Verfügung. 
• Kostenstrukturaspekt: Die Kosten entstehen den Mitgliedern nur durch die Nutzung des 
Pkws (es wird jedoch bei manchen CSO ein Jahresbeitrag eingehoben, der unabhängig 
von der Nutzung verrechnet wird). 
• Stellplatzaspekt: Die Rückgabe der Fahrzeuge erfolgt dezentral an bestimmten Orten, 
damit die nächsten Nutzer einen leichteren Zugriff auf die Fahrzeuge haben. Es genügt 
jedoch auch, wenn eine zentrale Stelle über den genauen Standort informiert wird, um 
diesen den folgenden Nutzern mitzuteilen.34 
                                                
31 VCÖ-Forschungsinstitut (2009), S. 30 
32 Petersen (1995), S. 181 
33 Petersen (1995), S. 93 
34 Vgl. Petersen (1995), S. 93 
Carina Dorn, Kathrin Gabert  
- 16 - 
2.4.4 Erleichternde Kriterien für die Betreiber von Car-Sharing (CSO)35 
• Kooperation mit andern Verkehrsmitteln 
Car-Sharing fördert die Kooperation von CSO und Betreibern von öffentlichen Verkehrs-
mitteln. Dies bringt einerseits den CS-Kunden Vorteile, da sie verschiedene Verkehrsmit-
tel (meist zu günstigeren Preisen) nutzen können und andererseits den Kooperationspart-
nern, da sich ihnen neue Kundenkreise erschließen. 
 
• Position zwischen Privat-Pkw und Mietwagen 
Bei Car-Sharing werden die Vorteile des Wegfalls der Fixkosten sowie die minutengenaue 
Abrechnung vereint. Besonders für Personen die das Auto selten nutzen, ist dies ein Vor-
teil. 
2.4.5 Erschwerende Kriterien für die Betreiber von Car-Sharing 
Möglicher Missbrauch durch die Nutzer 
Die Trennung von Besitz und Nutzung kann möglicherweise zu verantwortungsloserem 
Handeln führen. Unfälle oder Verschmutzung der Fahrzeuge können mögliche Konse-
quenzen der Nutzung sein. Der Nutzer kann jedoch mittels eines Rückmeldesystems, 
welches durch den darauffolgenden Kunden betätigt wird zurückverfolgt werden. 
 
  
                                                
35 Vgl. Keller (2000), S. 152 ff. 
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2.5 SWOT-Analyse Car-Sharing 
Die folgende Analyse soll einen Überblick über die Stärken und Schwächen, sowie die Mög-
lichkeiten und Bedrohungen für Car-Sharing vermitteln. 
 
Abbildung 6: SWOT-Analyse Car-Sharing36 
 
Den zahlreichen Vorteilen bzw. Chancen stehen jedoch auch negative Aspekte gegenüber. 
Besonders im Bezug auf die Fahrzeuge können verschiedene Schwächen, wie z.B. die 
Fahrzeuggröße bzw. die Standortgebundenheit ausgemacht werden. Positiv anzumerken ist 
die einfache Handhabung und Benutzerfreundlichkeit von CS, sowie die Möglichkeit der 
Kombination mit andern Verkehrsmitteln.  
2.6 Interessenten- und Zielgruppenanalyse 
Zunächst muss geklärt werden, welche Voraussetzungen eine Person erfüllen sollte, um 
Mitglied einer CSO zu werden. Die Grundvoraussetzung ist der Besitz eines Autoführer-
scheins. Jedoch sind auch Eigenschaften bzw. persönliche Einstellungen der CS-
Interessenten zu berücksichtigen. Einerseits sind eine hohe Kostenaffinität und andererseits 
ein stark ausgeprägtes Umweltbewusstsein zu beobachten. Da eine gewisse Unabhängigkeit 
                                                
36 eigene Darstellung 
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vom Auto notwendig ist, eignen sich Personen, welche täglich einen Pkw benötigen nicht als 
Nutzer von CS. 
 
In einem ersten Schritt soll auf die Interessenten an CS näher eingegangen werden. Ergeb-
nisse einer Studie von Schad zeigen, dass sich CS-Interessenten bzw. Nutzer hinsichtlich 
soziodemographischer Merkmale wie z.B. Alter, Einkommen, Bildungsniveau vom Bevölke-
rungsdurchschnitt unterscheiden. Auch das Mobilitätsverhalten ist ein wichtiges Differenzie-
rungsmerkmal zwischen CS-Nutzern und Nicht-Nutzern. 37 
 
Folgende Erkenntnisse können aus der Studie gewonnen werden: 
• Sozio-demographische und sozio-ökonomische Merkmale 
Die Interessenten an CS sind überdurchschnittlich jung und weisen ein höheres Bildungs-
niveau auf. Häufig stammen die Interessenten aus Drei- und Vier-Personen-Haushalten 
und verfügen über ein geringes monatliches Nettoeinkommen (rund 635€). 
• Mobilitätsverhalten anhand Verkehrsmittelwahl und Pkw-Verfügbarkeit 
Personen die Inhaber einer Zeitkarte für den ÖV sind, haben ein überdurchschnittliches 
Interesse an CS. Weiters ergab die Studie, dass Pkw-Fahrer, denen nur bedingt ein eige-
ner Pkw zur Verfügung steht ebenfalls großes Interesse an CS haben. 
• Verkehrsverhalten im Alltags-, Geschäfts- und Urlaubsverkehr 
CS-Interessierte im Alltagsverkehr unterscheiden sich von Nicht-Interessierten durch eine 
durchschnittlich häufigere Nutzung des ÖPNV, der Bahn, des Fahrrades und des Taxis. 
Anhand der Anzahl der Personenkilometer kann eruiert werden dass der Pkw von Inte-
ressenten seltener genutzt wird. 
• Pkw-Nutzung 
Personen, welche an CS interessiert sind, weisen eine unterdurchschnittliche Gewohnheit 
auf, den Privat-Pkw als Fahrer zu nutzen. Weiters können Personen eher auf den Pkw 
verzichten, welche schon eine geringe Bindung zu dem Auto haben.  
• Umweltbewusstsein 
Interessenten am CS sind signifikant höher umweltbewusst, als nicht-interessierte Perso-
nen.  
 
Im nächsten Schritt sollen diejenigen Personen, die CS bereits nutzen analysiert werden. 
Das Ergebnis einer Auswertung der Forschungsgesellschaft Mobilität besagt, dass die Mit-
glieder der ehemaligen ATÖ gemessen an der Durchschnittsbevölkerung signifikant mobiler, 
                                                
37 Vgl. Schad et al., S. 88 ff. 
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jünger, besser gebildet, aktiver, kritischer und informierter waren. So hatten drei Viertel der 
Mitglieder einen Hochschulabschluss.38 
 
Petersens Analyse der Mietglieder von StattAuto Berlin ergab folgende sozio-
demographische Eigenschaften der Mitglieder:39 
 
• Alter: Die Mitglieder von StattAuto Berlin sind mit einem Durchschnittsalter von 34 Jahren 
relativ jung. Rund 80 Prozent der Mitglieder sind zwischen 25 und 39 Jahre. 
• Geschlecht: Die Verteilung des Geschlechts gibt folgenden Aufschluss: 65 Prozent der 
Mitglieder sind Männer und 34 Prozent Frauen.  
• Bildungsniveau: Das Bildungsniveau der Mitglieder ist sehr hoch. Etwa die Hälfte besitzt 
einen Hochschulabschluss, 30 Prozent haben ein Gymnasium abgeschlossen und 11 
Prozent eine Fachhochschule.  
• Erwerbstätigkeit: Die Analyse zeigt, dass 68 Prozent der Mitglieder berufstätig sind und 
rund 25 Prozent ein Studium absolvieren.  
• Haushaltsstruktur: Es zeichnet sich ein Trend in Richtung Ein-Personen-Haushalte 
(30%) bzw. Zwei-Personen-Haushalte (28%) ab.  
• Einkommen: Das monatliche Durchschnittsbruttoeinkommen beträgt ca. 1.560€ pro Per-
son.  
 
Aufgrund einer Auswertung bereits aktiver CS-Mitglieder vermutet Novy in folgenden Grup-
pen eine besonders hohe Nachfrage:40 
 
• Familien 
Da Familien sehr oft Bedarf an einem Zweitwagen haben, kann CS als Ersatz dafür ein-
gesetzt werden.  
• Unternehmen 
Besonders für Unternehmen in Ballungszentren würde sich CS anbieten. Dabei erfolgt ei-
ne Kostenreduktion aufgrund des Wegfalls der Anschaffungs- sowie Erhaltungskosten der 
Firmenfahrzeuge. Desweiteren können teure Firmenparkplätze insbesondere in der In-
nenstadt eingespart werden. Viele CSO bieten spezielle Tarife für Businesskunden an.41 
• Studenten bzw. Hochschüler 
Faktoren wie ein niedriges Nettohaushaltseinkommen, ein hoher Bildungsgrad, ein erhöh-
                                                
38 Czermak/Rauh (1997), S. 13 
39 Vgl. Petersen (1995), S. 161 ff. 
40 Vgl. Novy (1998), S. S-18 ff. 
41 Beispiele für Businesskundentarife können dem Anhang entnommen werden. 
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tes Umweltbewusstsein sowie die Aufgeschlossenheit gegenüber neuen Mobilitätsformen 
sprechen für diesen Personenkreis als Nutzer von CS. 
• Touristen 
Aufgrund der flexiblen Nutzung und der unkomplizierten Anwendbarkeit ist CS besonders 
bei Städtetouristen beliebt.  
• Wenigfahrer 
Wie bereits in Kapitel 2.4.1 erwähnt, ist CS vor allem für Personen, welche weniger als 
12.000 km/Jahr zurücklegen mit Kostenvorteilen verbunden.  
2.7 Car-Sharing in Österreich 
2.7.1 Historischer Hintergrund42 
Erstmals wurde das Mobilitätskonzept Car-Sharing in Österreich im Jahr 1992 vorgestellt. 
Bei einer Tagung zum Thema „AutoTeilen – Modelle intelligenter Autonutzung“ stellten Con-
rad Wagner (AutoTeilen Graz) und Joachim Schwarz (Stattauto Bremen) ihre Car-Sharing-
Modelle vor. Die ersten zwei Car-Sharing-Organisationen – AutoTeilen Österreich (ATÖ) in 
Graz und AutoNative in Wien – wurden bereits im selben Jahr gegründet.  
 
Im Mai 1994 wurde die AutoNative in die Organisation des ATÖ eingegliedert und bereits 
1995 konnte eine Kooperation mit dem ÖAMTC abgeschlossen werden. Im Jahr 1996 ver-
zeichnete ATÖ 507 Mitglieder sowie 39 CS-Pkws auf 33 Standplätzen.  
 
Zwei Jahr später wurde die CSO „Easydrive“ von der Firma Denzel AG gegründet, welche 
den Kundenstock der ATÖ übernahm.43 
2.7.2 Aktuelle Situation 
Die Mobilitätsform Car-Sharing wird derzeit in Österreich von einer Car-Sharing-Organisation 
- der DENZEL CarSharing Mobility GmbH (DMCS) - in 20 Städten bzw. Gemeinden angebo-
ten. Österreich liegt somit in Bezug auf die absolute Anzahl an Orten mit CSO an 7. Stelle. 
 
Spitzenreiter sind die Schweiz und Deutschland, die in Bezug auf Car-Sharing die Vorreiter-
rolle in Europa haben. Im Jahr 2007 betrug die Car-Sharing-Dichte bezogen auf die Bevölke-
                                                
42 Vgl. Forschungsgesellschaft Mobilität (1996), S. 36 ff. 
43 Weiter Informationen können dem Kapitel 2.7.3 Car-Sharing Organisationen in Österreich entnommen werden. 
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Abbildung 7: Anzahl der Städte und Gemeinden mit CS-Angebot in der EU45 
 
Die Nutzung von Car-Sharing nahm in Österreich seit der Gründung der ATO Graz und der 
AutoNative Wien kontinuierlich zu. Derzeit nutzen 16.000 Personen Car-Sharing in Öster-




Abbildung 8: Entwicklung von Car-Sharing in Österreich47 
 
                                                
44 VCÖ-Forschungsinstitut (2009), S. 30 
45 VCÖ-Forschungsinstitut (2009), S. 30 
46 VCÖ (2008c), http://www.vcoe.at 
47 VCÖ-Forschungsinstitut (2007), S. 37 
410
270
40 40 32 22 20 20 19











CH D NL* GB* I S* A F* DK B E FIN N IRL P
*unterschiedliche Angaben - niedrigster Wert
Stand 31.12.2008
Anzahl der Städte und Gemeinden mit 
Car-Sharing-Angebot in der EU 
Carina Dorn, Kathrin Gabert  
- 22 - 
Die wirtschaftlichen Auswirkungen des Car-Sharing können vielfältig sein. In Österreich 
konnte die Nachfrage nach ÖV im Jahr 2006 durch das Car-Sharing-Angebot um 19 Millio-
nen Personenkilometer gesteigert werden. Außerdem wirkte sich CS auf den Bedarf an 
Straßenfläche sowie Parkraumbedarf aus. Die Straßenfläche konnte im Jahr 2006 um 1,11 
Millionen Quadratmeter reduziert werden und auch der Parkraumbedarf wurde um ca. 
47.000 Quadratmeter reduziert.48  
 
In Hinblick auf Autoteilen veröffentlichte das Wirtschaftsmagazin ECO im Juni 2010 einen 
Artikel über CS. „Carsharing boomt – Der Schlüssel zur Mobilität“. Auch immer mehr Unter-
nehmen erkennen, dass CS finanzielle Vorteile bringt und daher großes Potential für Öster-
reich darstellt.49  
2.7.3 Car-Sharing-Organisationen in Österreich 
DENZEL Mobility CarSharing GmbH 
Die DENZEL Mobility CarSharing GmbH mit Sitz in Wien, ist mit 200 Fahrzeugen die einzige 
Car-Sharing-Organisation Österreichs. 
 
Gegründet wurde das Unternehmen im Jahr 1997 unter dem Namen „Easydrive“. Bereits im 
Jahr 1998 werden unter dem Motto „Aus den Öffis aussteigen – ins Auto einsteigen!“ die 
ersten Kooperationen mit Partnern aus dem öffentlichen Verkehr eingegangen und Standorte 
an Bahnhöfen und Haltestellen errichtet.  
 
Im Jahr 2003 wurden die Bereiche Car-Sharing und Autovermietung fusioniert und unter dem 
Namen DENZELDRIVE vermarktet. Die Neugründung des Unternehmens in Form eines 
Joint Venture erfolgte im Jahr 2008. Seither halten die Wolfgang DENZEL AG und die Mobili-
ty CarSharing Schweiz jeweils 50 Prozent an der DENZEL Mobility CarSharing GmbH. 50 
 
Das Unternehmen operiert in acht Bundesländern (ausgenommen Burgenland) und bevor-
zugt eine zentrale Standplatzwahl (v.a. Bahnhöfe), die auch mit den öffentlichen Verkehrs-
mitteln leicht zu erreichen sind.  
 
  
                                                
48 VCÖ-Forschungsinstitut (2007), S. 37 
49 Grohmann, et al,. (2010) S. 52f.  
50 DENZEL Mobility Carsharing GmbH (2010a), http://www.carsharing.at 
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Die folgende Grafik zeigt die Anzahl der Standplätze in Österreich.51 Es wird ersichtlich, dass 
sich Wien mit 45 Standplätzen im Vergleich zu den übrigen Bundesländern hervorhebt. Die-
ser Unterschied lässt sich aufgrund der Infrastruktur und der daraus resultierenden Notwen-
digkeit eines Privat-Pkws erklären. Aus Abbildung 9 wird weiters ersichtlich, dass das Bun-
desland Burgenland als Einziges über keine CS-Standorte verfügt.  
 
 
Abbildung 9: Standplatzanzahl der DMCS in Österreich52 
 
  
                                                
51 DENZEL Mobility Carsharing GmbH (2010b), http://www.carsharing.at 
52 eigene Darstellung nach DENZEL Mobility Carsharing GmbH (2010c), http://www.carsharing.at 
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Da diese Arbeit den Standort Wien behandelt, werden im folgenden Punkt die genauen 
Standplätze der CSO DENZEL Mobility CarSharing GmbH in Wien aufgelistet.53 
 
Standplätze in Wien 
Beethovenplatz (U4) Freyung (U3) 
Hotel Marriott am Parkring (U3/U4) Rathauspark (U2) 
Schwedenplatz (U1/U4) Bike City Vorgartenstraße 130-132 (U1) 
Große Schiffgasse (U2) Praterstern (U1) 
Erdberg P&R (U3) Heumarkt (U4) 
Landstraßer Markt (U3/U4) Karlskirche (U1/U2/U4) 
Rainer Garage (U1) Mariahilfer Platzl (U3/U6) 
Mollardgasse (U4) Windmühlgasse (U3) 
Burggasse Stiftgasse (U2/U3) 
Astoria (U2) Glasergasse (U4) 
Sensengasse Votivpark (U2) 
Wirtschaftsuniversität (U4/U6) Columbuscenter (U1) 
WGKK Meidlinger Bahnhof (U6) 
Kabelwerk (U6) Center Meidling (U4) 
BUWOG Kundenzentrum (U4) Schönbrunn (U4) 
Hütteldorf Bahnhof (U4) Johnstraße (U3) 
Westbahnhof (U3/U6) Ottakring P&R (U3) 
Gersthofer Straße WIFI (U6) 
Heiligenstadt P&R (U4) Forsthausgasse 
Milleniumtower (U6) Nordwestbahnstraße BP 
Autofreie Mustersiedlung Floridsdorf/Am Spitz (U6) 
Kaisermühlen-IZD Tower (U1) Atriummarkt Alt Erlaa (U6) 
Liesinger Bahnhof  
Tabelle 3: Standplätze der DENZEL Mobility CarSharing GmbH in Wien 
 
Tabelle 3 zeigt, dass alle Stationen mittels öffentlicher Verkehrsmittel (U-Bahn, Straßenbahn, 
Bus, Nightline) erreichbar sind. 
  
                                                
53 Weitere CS-Standplatzorte in Österreich können dem Anhang entnommen werden. 
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Prozess bis zur Nutzung von Car-Sharing-Fahrzeugen54 
Damit die folgende Beschreibung des Prozessablaufs von der Anmeldung bis zur Nutzung 















Abbildung 10: Ablaufschema DMCS55 
Registrierung 
Damit eine Person Car-Sharing in Anspruch nehmen kann, muss sie zuerst einen Nutzungs-
vertrag mit DMCS abschließen. Die Kunden haben zwei Möglichkeiten sich anzumelden, 
entweder online (www.carsharing.at) oder persönlich in einer der Partnerstellen (ÖBB Club 
Lounges, Infostelle Wiener Linien und Mobil/Zentral Graz). Die CarSharing-Card und der 
PIN-Code werden nach der Registrierung per Post zugeschickt. 
 
Bei der Anmeldung wird zwischen Privat-Kunden und Business-Kunden unterschieden. Es 
gibt in diesen beiden Kategorien verschiedene Produkte, zwischen denen die Kunden wäh-
len können. Weiters wurden für die beiden Kundengruppen verschiedene Tarifstrukturen 
konzipiert.  
 
Die Kosten für Privat-Kunden setzen sich aus dem Jahreskartenbeitrag für die CarSharing-
Card, sowie dem Nutzungsentgelt nach Zeit und gefahrenen Kilometern zusammen. Bei der 
                                                
54 DENZEL Mobility Carsharing GmbH (2010d), http://www.carsharing.at 
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DENZEL Mobility CarSharing GmbH wird zwischen einem Tag- und Nachttarif unterschie-
den, desweiteren gibt es zwei verschiedene Tarife je nach gefahrener Kilometeranzahl. Leis-
tungen wie Parkplatz, Vignette, Versicherung, Service, Reifen und Treibstoff sind inkludiert. 
Außerdem wird sehr viel Wert auf möglichst geringe CO2 Emissionen gelegt und Mobilitäts-
ketten (wie mit der ÖBB, der Straßenbahn, Bussen und Fahrrädern) gefördert. 
 
 Stundentarif Kilometertarif Wochenendtarif 
Fahrzeug-Kategorie 
(Modellbeispiele) 7-23 Uhr 23-7 Uhr 1-100 km ab 101km Fr-Mo pro km 
Light 
(Hyundai i10) 1,40€ 0,40€ 0,39€ 0,29€ --- --- 
Micro 
(Smart Micro) 1,50€ 0,40€ 0,40€ 0,29€ 70,00€ 0,19€ 
Economy 
(Hyundai Getz) 1,85€ 0,40€ 0,50€ 0,32€ 75,00€ 0,21€ 
Compact 
(Hyundai i30) 1,95€ 0,40€ 0,53€ 0,34€ 95,00€ 0,22€ 
Combi 
(Renault Mégane) 2,10€ 0,40€ 0,55€ 0,37€ 105,00€ 0,23€ 
Comfort 
(BMW 1er) 2,25€ 0,40€ 0,61€ 0,41€ 135,00€ 0,26€ 
Automatic 
(Renault Mégane) 2,65€ 0,40€ 0,67€ 0,46€ 175,00€ 0,28€ 
Premium 
(BMW 3er) 3,25€ 0,40€ 0,76€ 0,54€ 215,00€ 0,32€ 
Innovation 
(Honda Civic Hybrid) 1,95€ 0,40€ 0,50€ 0,32€ 95,00€ 0,22€ 
Minivan 
(Ford Galaxy) 3,25€ 0,40€ 0,79€ 0,54€ 225,00€ 0,34€ 
Transport 
(Opel Vivaro) 4,95€ 0,40€ 0,74€ 0,53€ 195,00€ 0,31€ 
Tabelle 4: Fahrzeuge und Tarife DMCS56 
 
Aus Tabelle 4 können die unterschiedlichen Fahrzeugkategorien, sowie die dazugehörigen 
Tarife entnommen werden. Es werden 11 verschiedene Fahrzeug-Kategorien angeboten, die 
je nach Verwendungszweck ausgewählt werden können. Die Berechnung des Tarifes setzt 
sich sowohl aus einem Stundentarif sowie einem Kilometertarif zusammen. Auch ein  
                                                
56 DENZEL Mobility Carsharing GmbH (2010e), http://www.carsharing.at 
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spezieller Wochenendtarif wird berücksichtigt. Anhand folgenden Beispiels soll die Berech-
nung des Tarifsystems veranschaulicht werden: 
Fahrzeug-Kategorie: Compact:  
Mittwoch, Nachmittag, 2 Stunden, 15 km  Kosten: 11,85 Euro (1,95 *2+0,53*15)  
Wochenendtarif (Freitag bis Montag), 315 km  Kosten: 164,30 Euro (95,00+315*0,22) 
Reservierung 
Nach der Registrierung, dem Abschluss des Nutzungsvertrages sowie dem Erhalt der CarS-
haring-Card kann der CS-Nutzer eine Reservierung vornehmen. Die Reservierung der Fahr-
zeuge kann entweder über das Internet oder telefonisch über ein 24h-Dienstleistungscenter 
erfolgen. Die Reservierung kann jederzeit erfolgen, bis kurz vor Fahrtantritt (nach Verfügbar-
keit). Während der Fahrt kann über den Boardcomputer im Fahrzeug eine Reservierungsän-
derung vorgenommen werden. So kann die Reservierung verlängert, verkürzt oder auch so-
fort beendet werden.  
 
DENZEL Mobility CarSharing GmbH bietet verschiedene Autotypen an, von Kleinwagen über 
Kombis bis zu Transportern.57 
Nutzung 
Die Nutzung beginnt mit der Abholung des Pkws am gewünschten Standort. Das Fahrzeug 
wird mittels CarSharing-Card, welche an den Checkpunkt an der Windschutzscheibe gehal-
ten wird, geöffnet. Der Nutzer findet die Fahrzeugschlüssel und –papiere im Handschuhfach. 
Will der Nutzer die Fahrt unterbrechen, so schließt er das Fahrzeug mit der CarSharing-
Card. Sobald der Nutzer die Fahrt wieder fortsetzen will, kann er mittels der CarSharing-Card 
die Zentralverriegelung öffnen und der Boardcomputer zeigt die Wiederanmeldung an.  
Sinkt der Treibstoff vor dem Fahrtende unter 1/3 muss der Nutzer ihn auffüllen. Dazu ist im 
Boardcomputer eine Tankkarte, mit der der Nutzer bei ARAL, BP, OMV, MOBIL und AGIP 
Tankstellen mit Routex-Zeichen bargeldlos tanken kann. Die Kosten werden dem CS-Nutzer 
nicht extra verrechnet, sie sind bereits im Preis inbegriffen. 
 
Die minimale Nutzungsdauer beträgt eine Stunde und kann zur vollen oder halben Stunde 
beginnen oder enden. Die maximal erlaubte Nutzungsdauer beträgt 16 Tage. 
 
                                                
57 Nähere Informationen zur Fahrzeugflotte können dem Anhang entnommen werden. 
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Wird die Fahrt beendet, ist das Fahrzeug am reservierten Parkplatz abzustellen und die 
Schlüssel müssen in das Handschuhfach zurückgelegt werden. Am Checkpoint muss mittels 
CarSharing-Card die Zentralverriegelung geschlossen werden. Der Boardcomputer bestätigt 
die Abmeldung und die Fahrdaten werden an die Zentrale weitergeleitet. 
 
Auch Auslandsfahrten sind möglich, allerdings nur in den Ländern, in denen die grüne Versi-
cherungskarte58 gilt. 
Abrechnung 
Die Abrechnung erfolgt am Monatesende und wird per E-Mail oder per Post zugeschickt. Es 
sind alle Fahrten und Belastungen sowie Gutschriften aufgelistet. Die Tarife inkludieren ne-
ben der Haftpflicht- und Insassenunfallversicherung auch eine Haftungsbeschränkung für 
Schäden bzw. Diebstahl, die österreichische Autobahnvignette und den Treibstoff. 
Kooperationen der DENZELDRIVE CarSharing GmbH59 
Das Unternehmen setzt in der Kundengewinnung auf die Kooperation mit ÖV-Unternehmen 
sowie Verkehrsverbünden. Derzeit wird mit folgenden Unternehmen kooperiert: 
• ÖBB 
• WIENER LINIEN 
• ÖAMTC/ARBÖ 
• CarRental 
DMCS setzt dabei auf Vergünstigungen für Jahres- und Halbjahreskartenbesitzern bzw. Mit-
glieder. 
  
                                                
58 Laut ÖAMTC ist die grüne Versicherungskarte eine Bescheinigung zum Nachweis einer gültigen Haftpflichtver-
sicherung für ausländische Behörden. Nähere Informationen zu diesem Thema unter: 
http://www.zurich.at/versicherungen/kfz-versicherungen/newsletter/gruene-karte 
59 Vgl. DENZEL Mobility Car-Sharing GmbH (2010f), http://www.carsharing.at 
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3 Das Ulmer Konzept „car2go“ 
Im Kapitel 3 soll auf das neue innovative Car-Sharing-Konzept car2go eingegangen werden. 
Neben der Darstellung bzw. Erklärung des Konzeptes, soll ein Vergleich zwischen diesem 
und dem bestehenden österreichischen Modell der DENZEL Mobility CarSharing GmbH an-
gestellt werden.  
3.1 Konzept60 
Das Konzept von „car2go“ wurde von der Daimler AG entwickelt und im Oktober 2008 in Ulm 
im Rahmen eines Pilotprojektes erstmals umgesetzt. Anfänglich standen den Mitarbeitern 
der Daimler AG 50 Smarts in Ulm zur Verfügung. Die Daimler AG hat dadurch ein völlig neu-
artiges Mobilitätskonzept in einem Ballungsgebiet umgesetzt und eine kreative Lösung auf 
die Nachfrage nach flexibler Fortbewegung geliefert.  
 
Das neue Konzept unterscheidet sich von bisherigen Car-Sharing-Modellen insofern, dass 
die Stellplätze einerseits dezentral an festen Standplätzen organisiert sind und andererseits 
die Fahrzeuge an öffentlichen Parkplätzen abgestellt werden können. Wie bereits in Tabelle 
2 aufgezeigt wurde, ergeben sich nicht nur aus der Nutzungsstruktur Vorteile, sondern auch 
hinsichtlich der Kosten.  
 
Das entscheidende neue Merkmal liegt jedoch in der Verfügbarkeit. Insgesamt 200 „Smarts 
for two“ stehen im gesamten Stadtgebiet flächendeckend, rund um die Uhr zur Verfügung. 
Die Fahrzeuge können entweder spontan oder durch Vorbestellung genutzt werden. So ent-
steht eine neue Form der flexiblen, zeitgemäßen Mobilität, die mehr Lebensqualität schafft 
und gleichzeitig zu einer Reduktion des privaten Pkw-Gebrauchs führen soll. 
3.2 Prozessablauf 




                                                
60 Vgl. car2go (2010c), https://www.car2go.com 
Carina Dorn, Kathrin Gabert  
- 30 - 
Registrieren 
Die Voraussetzung für die Registrierung bei car2go ist der Besitz eines Führerscheins. Die 
Registrierung kann von den Nutzern in der Registrierungsstelle in Ulm vorgenommen wer-
den. Nach der erfolgreichen Prüfung des Führerscheins erhält der Nutzer ein spezielles 
car2go-Siegel, welches auf dem Führerschein angebracht wird. Das Siegel wird für die Öff-
nung bzw. Nutzung der Fahrzeuge benötigt.61 
 
 
Abbildung 11: car2go Siegel am Führerschein62 
 
Einsteigen 
Das gewünschte Fahrzeug kann online oder über eine Reservierungszentrale bis zu 24 
Stunden im Voraus reserviert werden. Im nächsten Schritt wird die Annahme der Vorbestel-
lung bestätigt. 15 Minuten vor Fälligkeit der Buchung erfährt der Kunde per SMS den Stand-
ort des reservierten car2go. In der Regel kann das nächste car2go im Ulmer Stadtgebiet in-
nerhalb von drei Minuten Fußweg erreicht werden. Die Fahrzeuge haben vorne an der Wind-
schutzscheibe ein spezielles Kartenlesegerät installiert, an welchem abgelesen werden 
kann, ob das Fahrzeug zurzeit frei oder reserviert (gelbes oder rotes Lichtsignal) ist.  
 
Zum Öffnen des Fahrzeuges wird das Siegel am Führerschein vor das Lesegerät der Wind-
schutzscheibe gehalten. Nach dem Einstieg muss die persönliche Geheimzahl (PIN) in das 




Abbildung 12: Eingabe des PIN62 
  
                                                
61 Vgl. car2go (2010d), http://www.car2go.com 
62 Vgl. car2gopics, http://www.cooltownstudios.com 
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Losfahren 
Das Fahrzeug kann mit dem Zündschlüssel, welcher sich im Handschuhfach befindet gestar-
tet werden.  
3.3 Tarifstruktur63 
Ein einfaches und transparentes Bezahlungssystem, stellt die korrekte Abrechnung im Minu-
tentakt sicher. Günstigere Stunden- oder Tagestarife stellen weitere Anreize für die Benut-
zung der Fahrzeuge dar.  
 
Mietrate 
Einheit Preis (brutto)* 
Pro Minute 0,19 € 
Pro Stunde maximal 9,90 € 
Pro Tag maximal  119,00 € 
Tabelle 5: Mietrate car2go64 
 
*Beinhaltet: Kraftstoff, Versicherung (500€ Selbstbeteiligung), Reinigung, Wartung.  
 
Nach dem Motto: „Mehr Flexibilität, bessere Verfügbarkeit“, kam es im April 2010 zu einer 
Umstellung des Tarifsystems. Die bis dahin geltende Tagespauschale von 49 Euro wurde 
durch eine max. Tagespauschale von 119 Euro ersetzt. Dadurch sollen Langstrecken ver-
mieden werden, um die Verfügbarkeit der Autos im Stadtgebiet wieder zu erhöhen.65 
 
Durch eine Tankkarte, welche nur innerhalb Deutschland an allen Shell-Tankstellen gültig ist, 
kann das Fahrzeug jederzeit aufgetankt werden. Damit die Autos jederzeit fahrbereit sind 
erhalten car2go-Kunden, welche das Auto betanken bzw. reinigen eine Zeitgutschrift auf ihr 
Nutzungskonto. Somit wird ein Anreiz geschaffen, die Fahrzeuge sauber zu halten und 
gleichzeitig können Kosten hinsichtlich eines Wartungsteams gespart werden.66 
 
Um eine Dauerbeanspruchung eines Fahrzeuges zu vermeiden, erhöht sich die vorherge-
nannte Mietrate um 9,90 Euro je angefangene 100 Mehrkilometer, wenn ein Teilnehmer pro 
Kalendermonat und Abrechnungskonto mehr als 2.000 km mit car2go zurücklegt. 
 
  
                                                
63 Vgl. car2go (2010e), http://www.car2go.com 
64 eigene Darstellung in Anlehnung an http://www.car2go.com 
65 Vgl. car2read (2010a) http://www.car2read.de 
66 Vgl. car2go (2010f), http://www.car2go.com 
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Stornogebühren bzw. sonstige Gebühren 
Bezeichnung Preis (brutto) 
Stornierung einer Reservierung mehr als 15 Minuten vor Fälligkeit  Kostenfrei 
Stornierung einer Reservierung in den letzten 15 Minuten vor Fäl-
ligkeit  2,00 € 
Stornierung einer Reservierung erst nach Fälligkeit oder Nichtan-
treten einer Reservierung („no show“)  4,00 € 
Verlust der car2go Tankkarte/Parkkarte  25,00 € 
Kosten für das Umparken widerrechtlich abgestellter Fahrzeuge  25,00 € 
Tabelle 6: Sonstige Gebühren car2go 
 
Zusätzliche Kosten bzw. Stornogebühren ergeben sich, bei unsachgemäßen Verhalten. Alle 
anfallenden Kosten für die Bearbeitung von selbstverschuldeten Schäden oder extremer 
Verschmutzung des car2go Fahrzeuges, Verkehrsvergehen oder Verstößen gegen die gülti-
gen Nutzungsbestimmungen trägt das car2go Mitglied. 
 
Eine genauere Gebührenauflistung kann dem Anhang entnommen werden. 
3.4 Aktuelle Entwicklungen 
Bisher haben sich 17.700 Personen bei car2go registriert und insgesamt mit den Smarts 
mehr als 3 Millionen Kilometer zurückgelegt. Die car2go-Kunden sind zwischen 18 und 80 
Jahren alt, wobei der Hauptanteil von 60 Prozent unter 36 Jahren ist.  
 
Bereits im ersten Jahr von car2go gab es 225.000 Mietvorgänge, bei welchen durchschnitt-
lich zwischen 10 und 15 Kilometer zurückgelegt wurden. Die Aufstockung von 200 auf 300 
Fahrzeuge in Ulm soll mit Ende 2010 abgeschlossen sein. Die bisherige Dieselflotte wird 
dabei auch durch Benziner mit Start-Stopp-Automatik ersetzt.67 
Durch die Aufstockung der Fahrzeugflotte wird nicht nur eine noch höhere Verfügbarkeit der 
Fahrzeuge garantiert, sondern es steigt ebenso der Bekanntheits- und Beliebtheitsgrad von 
car2go weiterhin an.  
 
Der nachweisliche Erfolg des Projektes car2go in Ulm zeigt die notwendige Veränderung im 
Bereich flexibler Mobilisierung insbesondere in Städten. Ebenso zeigen die geplanten car2go 
Projekte in Paris und New York, dass weltweit Interesse an diesem Modell besteht.  
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3.5 Car-Sharing-Modelle im Vergleich: car2go und  
DENZEL Mobility CarSharing GmbH 
Um eine mögliche Übertragung des innovativen car2go-Konzeptes auf Wien zu prüfen, muss 
zunächst die Konkurrenzsituation in Wien analysiert werden.  
Die DENZEL Mobility CarSharing GmbH stellt mit ihrem Car-Sharing-Modell nach dem Mot-
to: „Einfach und Modern - Dein Auto ohne Sharereien - Nie wieder Sorgen mit hohen An-
schaffungskosten, Reparaturen, Reifen, Service, Vignette, Parkplatzsuche und vielem 
mehr“68, den einzigen Konkurrenten in Österreich dar. 
 
Die beiden CSO (car2go und DMCS) wurden bereits in den vorhergehenden Kapiteln (Kapi-
tel 2 und 3) genauer beschrieben. Die nachfolgende Tabelle 7 soll nun die wichtigsten Unter-
schiede hervorheben.  
 car2go DMCS 
Registrierungsgebühr 19,00 € 60,00 € 
Tarifsystem All-inclusive Zeittarif Stunden- und Kilometertarif sowie Wochenendtarif 
Fahrzeuge Smart for two 11 Fahrzeugtypen 
Wege Einweg-Fahrten möglich Fahrzeug muss am Standort zurückgegeben werden 
Mindestnutzung Minutengenaue Abrechnung mind. 1 Stunde 
Tabelle 7: Unterschiede car2go und DMCS69 
 
Wie in Tabelle 7 verdeutlicht, verfügt car2go über ein minutengenaues Abrechnungssystem, 
während bei DMCS eine Mindestnutzungsdauer von einer Stunde üblich ist. Weiters werden 
41 Euro Unterschied bei den Registrierungsgebühren ersichtlich.  
 
DMCS bietet unterschiedliche Fahrzeugkategorien mit verschiedenen Fahrzeugen und dar-
auf abgestimmte Tarife an, verrechnet jedoch nach Stunden-, Kilometer- und Wochentarifen.  
Anhand des folgenden Beispiels soll aufgezeigt werden, mit welchem Car-Sharing Anbieter 
ein Kunde kostengünstiger unterwegs wäre: 
  
                                                
68 Vgl. DENZEL Mobility Car-Sharing GmbH (2010g), http://www.carsharing.at 
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Mietrate für einen Smart: 
car2go: 0,19€ pro Minute (9,90€ max. pro Stunde bzw. 119€ pro Tag) 
DMCS: je nach Wochentag, Uhrzeit und gefahrenen Kilometer unterschiedlich: 
 
Stundentarif Kilometertarif Wochenendtarif 
7-23 Uhr 23-7 Uhr 1-100 km ab 101km Fr-Mo pro km 
1,50€ 0,40€ 0,40€ 0,29€ 70,00€ 0,19€ 
Tabelle 8: DMCS-Tarife für einen Smart70 
 
Folgende Kostenbeispiele ergeben sich zu unterschiedlichen Tageszeiten, unter Berücksich-
tigung der unterschiedlichen Tarife, bei der jeweiligen Wahl der Anbieter mit einem Smart: 
 
 car2go DMCS 
Dienstagnachmittag, 14 Uhr, 
3 Stunden, ca. 35 km 
 29,70 € 
 (3*9,90) 
 18,50 € 
 (1,50*3+0,40*35) 
Donnerstagvormittag, 10 Uhr, 
20 Minuten, ca. 15 km 
 3,80 € 
 nicht möglich 
(Mindestnutzung) 
Sonntagmorgen, 8 Uhr, 
4 Stunden, ca. 100 km 
 39,60 € 
 (4*9,90) 
 46,00 € 
 (1,50*4+0,40*100) 
Tabelle 9: Kostenvergleich car2go und DMCS71 
 
Aus Tabelle 9 ist ersichtlich, dass car2go aufgrund eines einfachen Tarifsystems, sowie ei-
nem einheitlichen Minutensatz für die gesamte Woche, einfacher zu berechnen bzw. über-
sichtlicher für die Kunden ist. Weiters ist zu beachten, dass aufgrund der Mindestnutzungs-
zeit bei DMCS von einer Stunde, kurze Fahrten mit der DENZEL Mobility CarSharing GmbH 
nicht realisierbar sind. Bei längeren Fahrten werktags, bietet DMCS kostengünstigere Lö-
sungen an.  
 
Grundsätzlich hat die Analyse der Kostenstruktur beider Anbieter mit dem Fahrzeugtyp 
„Smart“ ergeben, dass bei kurzen Fahrten (unter einer Stunde), nur car2go als Anbieter in 
Frage kommt. Bei längeren Strecken bzw. Ausflügen mit einer Dauer von mehr als 3 Stun-
den, kann DMCS mit seiner Tarifstruktur überzeugen. Da jedoch ebenfalls beachtet werden 
sollte, dass Fahrzeuge von DMCS nur am selben Stellplatz zurückgegeben werden können, 
an dem diese ausgeborgt wurden, müssen ebenfalls die Kilometerkosten für den Rückweg 
                                                
70 eigene Darstellung 
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mit einberechnet werden. Diese entfallen bei car2go vollkommen, da das Auto am Zielort 
unproblematisch abgestellt werden kann. Diese Rückgaberegelung führt bei car2go zu einer 
besonders hohen Zeiteffizienz bei kurzen Fahrten. 
3.6 Case Study - Wegevergleiche in Wien 
In diesem Kapitel sollen verschiedene Mobilitätsformen anhand von drei Wegeszenarien 
verglichen werden.72 Die unterschiedlichen Wege werden jeweils zu Fuß, mit dem Privat-
Pkw, mit den öffentlichen Verkehrsmitteln und per Fahrrad zurückgelegt. Zu beachten ist, 
dass bei der Nutzung von CS der DMCS die Wegzeit etwas länger dauert, als mit dem Pri-
vat-Pkw, da zusätzlich der Weg zum Standplatz der nächsten DMCS-Fahrzeugstation mit 
einberechnet werden muss. Auch bei der Benutzung von car2go können sich, je nachdem 
wo das nächste Fahrzeug zur Verfügung steht längere Wegzeiten ergeben. 
 
Die Auswahl der Wege erfolgte willkürlich und soll exemplarisch folgende Routen darstellen: 
• Kurzstrecke 
• Fahrt zwischen zwei benachbarten Bezirken 
• Stadtdurchquerung 
 
Weiters soll aufgezeigt werden, dass die Nutzung von CS mit gebundenen Standorten nicht 




                                                
72 Vgl. Routenplaner: http://www.anachb.at 
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Szenario 1: 
vom 23. Bezirk: Josef Österreicher Gasse bis 14. Bezirk: Flötzersteig 
Fußweg: 1 Stunde, 41 Minuten (braun) 
Privat-Pkw: 22 Minuten (10 km) (blau)  
DMCS: Der Fußweg beträgt 10 Minuten bis zum nächsten CS-Standort Alt Erlaa (U6). Die 
weitere Fahrtzeit mit CS-Auto dauert 20 Minuten bis zum Zielort. Jedoch ist zu beachten, 
dass die Rückgabe wieder am CS-Standort Alt Erlaa erfolgen muss, d.h. dieses Konzept ist 
für Einweg-Fahrten nicht geeignet. 
VCR: Der Standort des nächsten CS-Autos kann per Internet bzw. Telefon ausfindig ge-
macht werden. Laut Erfahrungswerten in Ulm befindet sich das nächste Auto nicht weiter als 
3 Minuten entfernt. Diese Erkenntnisse können nicht direkt auf Wien übertragen werden, da 
kein Erfahrungswert bezüglich der Anzahl der CS-Flotte vorhanden ist. Trotzdem ergibt sich 
ein Vorteil gegenüber DMCS, da aufgrund des Einwege-Systems die Fahrzeuge direkt am 
Zielort abgestellt werden können. Es ergibt sich eine geschätzte Wegedauer von 25 Minuten 
(unter Einberechnung der Erfahrungswerte aus Ulm). 
Öffentliche Verkehrsmittel: 50 Minuten (Bus, U-Bahn (U6, U4), Bus) (rot) 
Radweg: 37 Minuten (8,65 km Entfernung) (grün) 
 
 
Abbildung 13: Wegeszenario 173 
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Szenario 2: 
vom 10. Bezirk: Wienerberg (Twin Tower) bis 22. Bezirk: Kagran 
Fußweg: 2 Stunden 27 Minuten (braun) 
Privat-Pkw: 20 Minuten (15 km Entfernung) (blau) 
DMCS: Der Fußweg beträgt 3 Minuten bis zum nächsten CS-Standort WGKK (Wiener Ge-
bietskrankenkasse). Die weitere Fahrtzeit mit CS-Auto dauert 20 Minuten bis zum Zielort. 
Jedoch ist zu beachten, dass die Rückgabe wieder am CS-Standort WGKK erfolgen muss. 
VCR: Der Standort des nächsten CS-Autos kann per Internet bzw. Telefon ausfindig ge-
macht werden. Laut Erfahrungswerten in Ulm befindet sich das nächste Auto nicht weiter als 
3 Minuten entfernt. Diese Erkenntnisse können nicht direkt auf Wien übertragen werden, da 
kein Erfahrungswert bezüglich der Anzahl der CS-Flotte vorhanden ist. Trotzdem ergibt sich 
ein Vorteil gegenüber DMCS, da aufgrund des Einwege-Systems die Fahrzeuge direkt am 
Zielort abgestellt werden können. Es ergibt sich eine geschätzte Wegedauer von 23 Minuten 
(unter Einberechnung der Erfahrungswerte aus Ulm). 
Öffentliche Verkehrsmittel: 44 Minuten (Bus, U-Bahn (U1)) (rot) 
Radweg: 1 Stunde 5 Minuten (12 km Entfernung) (grün) 
 
 
Abbildung 14: Wegeszenario 274 
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Szenario 3: 
1. Bezirk: Oper- Schwedenplatz 
Fußweg: 16 Minuten (1,18 km Entfernung) (braun) 
Privat-Pkw: 20 Minuten (blau) 
DMCS: Der Fußweg beträgt 4 Minuten bis zum nächsten CS-Standort Karlskirche (U1, U2, 
U4). Die weitere Fahrtzeit mit CS-Auto dauert 20 Minuten bis zum Zielort. Jedoch ist zu be-
achten, dass die Rückgabe wieder am CS-Standort WGKK erfolgen muss. 
VCR: Der Standort des nächsten CS-Autos kann per Internet bzw. Telefon ausfindig ge-
macht werden. Laut Erfahrungswerten in Ulm befindet sich das nächste Auto nicht weiter als 
3 Minuten entfernt. Diese Erkenntnisse können nicht direkt auf Wien übertragen werden, da 
kein Erfahrungswert bezüglich der Anzahl der CS-Flotte vorhanden ist. Trotzdem ergibt sich 
ein Vorteil gegenüber DMCS, da aufgrund des Einwege-Systems die Fahrzeuge direkt am 
Zielort abgestellt werden können. Es ergibt sich eine geschätzte Wegedauer von 23 Minuten 
(unter Einberechnung der Erfahrungswerte aus Ulm). 
Öffentliche Verkehrsmittel: 10 min (rot) 
Radweg: 9 Minuten (2,32 km Entfernung) (grün) 
 
 
Abbildung 15: Wegeszenario 375 
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4 Mobilitätsanalyse des Standortes Wien 
In diesem Abschnitt soll auf den Begriff Mobilität und insbesondere auf die Mobilitätssituation 
in Wien eingegangen werden. Das Hauptaugenmerk soll dabei auf die Analyse der Ist-
Situation des Verkehrsmittelangebotes in Wien gelegt werden. Außerdem werden die ver-
schiedenen Möglichkeiten des Individualverkehrs in Wien ausgearbeitet. 
4.1 Grundlegende Definitionen zur Mobilität 
Um die Frage: „Was versteht man unter Mobilität?“, beantworten zu können, muss beachtet 
werden, dass der Begriff Mobilität sehr vielseitig verwendet werden kann. So kann Mobilität 














Abbildung 16: Gruppen von Mobilität76 
 
Unter sozialer Mobilität wird die Fähigkeit zum Wechsel des sozialen Statutes gesehen, wäh-
rend die geistige Mobilität, Flexibilität, Dynamik und Kreativität darstellt. Die physische Mobi-
lität kann weiters in Wanderungs- und Verkehrsmobilität unterteilt werden, wobei es sich bei 
der Verkehrsmobilität um wiederkehrende Ortsveränderungen der Menschen außerhalb ihrer 
Häuser zum Zweck der Überwindung räumlicher Distanzen handelt. 77 
 
                                                
76 Vgl. Cerwenka (2002), S. 85 
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Mobilität ist vor allem eine Aufgabe der Verkehrswirtschaft und wird laut Kummer wie folgt 
definiert: „Mobilität drückt sowohl Beweglichkeitswünsche als auch Beweglichkeitsgrade von 
Personen, Gütern und Nachrichten aus. Aus den Mobilitätswünschen ergibt sich die Nach-
frage nach Verkehrsangeboten. Je nach Betrachtungsgegenstand ist sie definiert als die 
Anzahl aller außerhäuslichen Aktivitäten (im Personenverkehr) oder als die Beförderung von 
Gütern zwischen Wirtschaftssubjekten (im Güterverkehr).“78 
 
Im alltäglichen Leben spielt die Mobilität eine nicht mehr wegzudenkende Rolle. Insbesonde-
re bei der Erfüllung von Grundbedürfnissen übernimmt sie eine Hauptfunktion bei Versor-
gungs- bzw. Transporttätigkeiten. Abbildung 17 verdeutlicht, dass die menschlichen Grund-
bedürfnisse wie Ernährung, Wohnen, Arbeit, Erholung und Ver- bzw. Entsorgung ohne Mobi-
lität nicht möglich wären.  
 
 
Abbildung 17: Mobilität zur Erfüllung der Grundbedürfnisse79 
  
                                                
78 Kummer (2006), S. 35 
79 eigene Darstellung in Anlehnung an VCÖ-Forschungsinstitut (2009) 
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4.2 Arten von Mobilität 
Es gibt 2 Arten von Mobilität: 
• Mobilität im Personenverkehr und 
• Mobilität im Güterverkehr80 
 
Der Bereich Güterverkehr wird in dieser Arbeit nicht weiter behandelt, da Car-Sharing eine 
Form des Personenverkehrs ist und der Güterverkehr dafür nicht relevant ist. 
 
Aberle versteht unter Mobilität von Personen alle sog. außerhäusigen Aktivitäten, die entwe-
der nicht motorisiert (zu Fuß, Fahrradnutzung) oder motorisiert (individuelle Verkehrsmittel 
wie Personenkraftwagen oder motorisierte Zweiräder; öffentliche Verkehrsmittel wie Bahn, 
Bus, Flugzeuge) durchgeführt werden.81 
 
Weiters kann zwischen erzwungener und freiwilliger Mobilität unterschieden werden. Unter 
Zwangsmobilität können Wege eingestuft werden, die in Hinsicht auf Beruf, Ausbildung oder 
Besorgungen zurückgelegt werden müssen. Als freiwillige Mobilität hingegen werden Wege 
bezeichnet, welche aufgrund von Urlaub oder Freizeit zurückgelegt werden.  
 
Laut Aberle kann eine weitere Unterscheidung zwischen verkehrssektorinternen und ver-
kehrssektorexternen Bestimmungsgründen für erzwungene oder freiwillige Personenmobilität 
vorgenommen werden: 
 
Verkehrssektorinterne Bestimmungsgründe der Mobilitätsentwicklung sind: 
• Führerscheinbesitz 
• Pkw-Verfügbarkeit 
• Angebot an öffentlichen Verkehrsmitteln 
• Umfang und qualitative Struktur der Verkehrswege 
• Kostenentwicklung der Verkehrsmittelnutzung 
 
Verkehrssektorexterne Bestimmungsgründe für die im Zeitablauf wachsende Mobilität sind: 
• Gestaltung und räumliche Positionierung von Wohnsiedlungen und ihre Zuordnung 
zu Arbeitsstätten 
• Konzentrationsprozesse bei Arbeitsstätten, insbesondere im Dienstleistungssektor, 
sowohl in den Zentren als auch an der Peripherie von Agglomerationsräumen 
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• räumliche Konzentration von Verwaltung- und Ausbildungseinrichtungen 
• Freizeitverfügbarkeit 
• Ausgestaltung des sozialen Rollenspiels mit zunehmenden Mobilitätsansprüchen 
• Intensivierung des Fortbildungs-/Seminartourismus82 
 
Eine weitere Aufteilung des Personenverkehrs kann laut Kummer in öffentlichen Personen-
verkehr sowie nichtöffentlichen Personenverkehr erfolgen. Unter öffentlichem Personenver-
kehr können alle Transportangebote zusammengefasst werden, die für die Öffentlichkeit be-
stimmt sind. Der nichtöffentliche Personenverkehr spezialisiert sich mit seinen Angeboten 
sowohl auf bestimmte Nachfragergruppen, schließt aber auch die in Eigenproduktion erstell-
ten Transporte mit ein.83 
 
Folgende Grafik soll einen kurzen Überblick über die verschiedenen Formen geben: 
 
 
Abbildung 18: Systematisierung des Personenverkehrs84 
 
In dieser Arbeit werden vor allem der ÖPNV (Straßenbahnen, U-Bahn, Bus), der motorisierte 
Individualverkehr (Automobilverkehr) sowie der nicht-motorisierte Individualverkehr (Fahr-
radverkehr, Fußgängerverkehr) behandelt. 
 
                                                
82 Vgl. Aberle (2009) 
83 Vgl. Kummer (2006), S. 310 
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4.3 Basisinformation zur urbanen Mobilität in Wien 
Um eine Mobilitätsanalyse in Wien durchführen zu können, müssen zuerst allgemeine Daten 
und Statistiken aufgezeigt werden. In Wien leben derzeit 1,680.170 Personen in insgesamt 
771.706 Haushalten.85 Im Jahr 2009 besaßen 946.000 Personen in Wien einen Autoführer-
schein.86 
 
Es gibt in Wien rund 664.000 Personenkraftwagen d.h. es entfallen 394 Pkw auf 1.000 Ein-
wohner (Motorisierungsgrad).87 Aus Abbildung 19 kann die Entwicklung des Motorisierungs-
grades in Wien sowie des Wiener Umlandes entnommen werden. Für Wien steigt demnach 
der Motorisierungsgrad bis 2035 voraussichtlich auf 567 Pkw je 1000 Einwohner, dies ent-
spricht einem Plus von 43 Prozent im Vergleich zum Jahr 2010.88 
 
Abbildung 19: Entwicklung des Motorisierungsgrades in Wien und Umland89 
 
Der Motorisierungsgrad ist in Wien geringer als in den restlichen Bundesländern. Dies kann 
auf das gut ausgebaute Verkehrsnetz sowie die kostspieligen Parkgebühren zurückgeführt 
werden. 90  
 
  
                                                
85 Statistik Austria (2010), S. 2 ff 
86 Vgl. Fachgespräch Manfred Reinthaler (2010) 
87 Statistik Austria (2010c), http://www.statistik.at 
88 Shell Austria Ges.m.b.H, S. 14 
89 Sammer et al. (2004), S. 18 
90 o.V. (2003), http://www.oeamtc.at 
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Anhand von Abbildung 20 kann der Modal Split für Wien aus dem Jahr 2008 abgelesen wer-
den. Der Großteil der Wege wird mit den öffentlichen Verkehrsmitteln zurückgelegt. Knapp 
ein Viertel der Wege werden zu Fuß bzw. als Pkw-Fahrer bewältigt.  
 
 
Abbildung 20: Modal Split für Wien 200791 
 
Im nächsten Abschnitt wird die Wegekettenstruktur in Wien anhand einer Analyse der Haus-
halte aus dem Jahr 1995 aufgezeigt. Dabei werden die 10 häufigsten Tageswegekettenmus-





• E…Einkauf/private Erledigungen 
• F…Freizeit/Besuche 
 
Wie in Tabelle 10 ersichtlich, können rund die Hälfte aller Wegeketten in Wien durch dieses 
Modell erklärt werden. Es wird ersichtlich, dass insbesondere kurze Wegstrecken, wie z.B. 
W-A-W oder W-S-W am häufigsten getätigt werden. Dies kann dadurch erklärt werden, dass 
Arbeits-, Ausbildungs- und Versorgungsfahrten zur Deckung der Grundbedürfnisse erforder-
lich ist. Der häufigste Weg (18,9%) führt die Wiener von ihrem Wohnort zur Arbeit und wieder 
zurück. 
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Wegeketten Anteil in % 
W-A-W  18,9% 
W-S-W  9,5% 
W-E-W  8,1% 
W-F-W  4,0% 
W-A-W-F-W  3,0% 
W-S-W-F-W  2,6% 
W-A-E-W  2,6% 
W-E-W-F-W  1,8% 
W-A-F-W  1,6% 
W-E-W-E-W  1,3% 
Summe  53,4% 
Tabelle 10: Tageswegeketten Wien92 
 
Abbildung 21 veranschaulicht die Anzahl der getätigten Wege pro Tag in Wien. Die Mehrheit 
der Befragten (41,7 Prozent) tätigen 2 Wege pro Tag, gefolgt von 22 Prozent mit 4 Wegen 
pro Tag. Dies lässt sich aufgrund der oben genannten Wege nachvollziehen, da die Mehrheit 
der Personen sowohl Hin- als auch Rückwege tätigt. 
 
 
Abbildung 21: Anzahl der Wege pro Tag in Wien93 
 
                                                
92 Vgl. Herry (2007), S. 106 
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4.4 Ist-Situation des Verkehrsmittelangebotes in Wien 
Um einen möglichst hohen Komfort für die Bewohner einer Stadt bieten zu können, wird das 
Verkehrsnetz laufend geplant, verbessert und ausgebaut. Auch in Wien steht der Bevölke-
rung eine Vielzahl an Transportangeboten im ÖPV zur Verfügung. In den folgenden Ab-
schnitten sollen sowohl diese Angebote näher beleuchtet werden, als auch auf den Individu-
alverkehr näher eingegangen werden. 
 
Welche Verkehrsmittel für die jeweiligen Wege gewählt werden, hängt nicht nur vom Wirt-
schaftlichkeitsprinzip ab, sondern auch von der Verfügbarkeit der Verkehrsmittel sowie deren 
steigender Leistungsfähigkeit.  
 
Es gibt jedoch noch viele andere Möglichkeiten die täglich anfallenden Wege zu bewältigen. 
Je nach Art der Wege, werden dafür verschiedene Verkehrsmittel in Betracht gezogen. Nicht 
immer ist das Auto das geeignetste Fahrzeug um die gewünschten Wege zu bewältigen.  
4.4.1 Öffentliche Verkehrsmittel 
Insbesondere in Städten wie Wien ist es nicht immer möglich, anfallende Wege mit dem Auto 
zu erledigen. Parkverbote, Gebühren oder Verkehrsstaus beeinflussen die Wahl des Ver-
kehrsmittels sehr stark. Ein gut ausgebautes öffentliches Verkehrsnetz schont nicht nur die 
Umwelt, sondern kann auch die Fahrzeit inklusiver mühsamer Parkplatzsuche in der Stadt 
verkürzen. 
 
In Hinblick auf die Mobilität, hat sich insbesondere in den letzten Jahrzehnten sehr viel in 
Wien verändert. Der Aus- bzw. Umbau des öffentlichen Verkehrsnetzes, die Sanierung und 
Verbesserung der Straßenverhältnisse, sowie die logistische und organisatorische Verwal-
tung trugen zu einer modernen und mobilen Großstadt bei.  
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Abbildung 22: Übersicht öffentliche Verkehrsmittel in Wien94 
 
Im Folgenden wird ein Überblick über die in Wien zur Verfügung stehenden öffentlichen Ver-
kehrsmittel gegeben:  
  
                                                
94 Wiener Linien (2010a), http://www.wienerlinien.at 
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4.4.1.1 Wiener Linien 
Die Wiener Linien sind ein Unternehmen der Wiener Stadtwerke und befinden sich im Eigen-
tum der Stadt Wien. Der Aufgabenbereich liegt in der Versorgung der Stadt Wien mit öffentli-
chen Verkehrsmitteln (U-Bahn, Straßenbahn, Autobus, Nachtbus). Das Unternehmen ist mit 
rund 120 Linien und jährlich 790 Mio. beförderten Personen der führende Mobilitätsanbieter 
in Wien.95 
 
 Insgesamt U-Bahn Straßenbahn Autobusse 
Linienlänge in km  934  69  215  650 
Linien  117  5  28  84 
Haltestellen  4.404  95  1.033  3.276 
Tabelle 11: Linienlänge, Linien und Haltestellen der Wiener Linien96 
 
Die Fahrgastzahlen steigen seit 1994 kontinuierlich an. Im Jahr 2009 nutzten 811,8 Millionen 
Fahrgäste das Verkehrsmittelangebot der Wiener Linien. Im Vergleich zu 2008 stieg die 
Fahrgastanzahl um 1,02 Prozent, seit 1994 stieg die Anzahl der Nutzer um 21,4 Prozent. 
 
Jahr Fahrgäste p.a. in Mio. Fahrgäste pro Tag 
1994 669,0 1.832.876,71 
2000 724,9 1.986.027,40 
2005 746,8 2.046.027,40 
2008 803,6 2.201.643,84 
2009 811,8 2.224.109,59 
Tabelle 12: Fahrgastzahlen Wiener Linien97 
 
Laufende bzw. geplante Projekte: 
 
Obwohl das U-Bahn Netz im Vergleich zu anderen Großstädten sehr langsam wächst, wur-
den in den letzen Jahrzehnten Millionenbeträge in den Aus- und Neubau investiert. Auch in 
Zukunft sollen Projekte insbesondere periphere Stadtgebiete besser mit dem Zentrum der 
Stadt verbinden.  
 
  
                                                
95 Wiener Linien-Jahresbericht (2010), http://www.jahresbericht2008.wienerlinien.at 
96 Wiener Linien-Jahresbericht (2010), http://www.jahresbericht2008.wienerlinien.at 
97 Wiener Linien (2010b), http://www.wienerlinien.at 
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Derzeit in Bau: U2 
Die U2 wird Ende 2010 vom Stadion bis zur Aspernstraße verlängert. Die neue Strecke 
wird 9 Kilometer lang sein und 11 Stationen beinhalten. Insgesamt werden 8 Bezirke 
verbunden (1., 2., 4., 6., 7., 8., 9. und 22.).98 
 
geplante U-Bahn Projekte: 99 
U1 nach Rothneusiedl 
U2 in das Flugfeld Aspern (NORD); Im Oktober 2009 war der Spatenstich für die Ver-
längerungsstrecke, welche frühestens 2013 in Betrieb genommen wird.  
U2 Arsenal- Gudrunstraße (SÜD); Die Strecke, mit einer Länger von ca. 4,7km, soll 
vom Karlsplatz durch das Arsenal zur Gudrunstraße reichen. Eine mögliche Erweite-
rung Richtung Favoriten zum Reumannsplatz wird in Betracht gezogen.  
U5 Ursprünglich wurden im Laufe der ersten U-Bahn-Planungen verschiedene Konzep-
te für eine Linie U5 ausgearbeitet (Hernals-Schottenring), jedoch wurden diese aus fi-
nanziellen Gründen nicht umgesetzt. Bei den Plänen der heutigen U5 handelt es sich 
um eine langfristige Netzerweiterung, welche mit der Linie U2 in einer möglichen 5. 
Ausbauphase realisiert werden soll (von Hernalser Hauptstraße über den Wienerberg 
bis nach Inzersdorf). Mit einer Verwirklichung ist jedoch nicht vor 2020 zu rechnen. 
U6 nach Stammersdorf; Derzeit hat dieses Projekt jedoch schlechte Aussichten auf 
Verwirklichung, da ein Ausbau der Straßenbahnlinien 30 und 31 geplant sind.  
4.4.1.2 Taxiunternehmen 
Die Anzahl der im aktiven Dienst stehenden Taxis in Wien liegt derzeit bei rund 4.138 ange-
meldeten Taxis. 100 
 
Abgesehen vom Kerngeschäft der Personenbeförderungen werden auch Besorgungs- und 
Botenfahrten von Taxis übernommen. Im Gegensatz zu öffentlichen Verkehrsmitteln wie der 
U-Bahn oder des Linienbusses, sind Taxis nicht an Fahrrouten gebunden. Dies ermöglicht 
eine direkte Verbindung von Start und Zielort.  
 
Die Taxi-Standplatzordnung wird in der Wiener Taxi Betriebsordnung geregelt. Dienstbereite 
Taxis dürfen sich nach § 96 Abs. 4 Straßenverkehrsordnung1960, BGBl. Nr. 159, in der Fas-
sung des Bundesgesetzes BGBl. I Nr. 152/2006 nur auf speziell dafür vorgesehene Taxi 
                                                
98 Vgl. Wiener Linien (2010c), http://www.wienerlinien.at 
99 Vgl. Stadler (2010), http://wiener-untergrund.at 
100  Vgl. Fachgespräch Dr. Andras Curda (2010) 
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Standplätze stellen.101 Die genauen Positionen der Taxistandplätze in Wien kann dem beilie-
genden Taxistandortplan im Anhang entnommen werden. 
 
Das Umherfahren um Fahrgäste zu gewinnen, ist nicht gestattet. Eine Ausnahme der festge-
legten Standplätze stellen Großveranstaltungen dar. Hier darf der Taxilenker sein Fahrzeug 
zwecks Kundengewinnung in unmittelbarer Nähe der Veranstaltung abstellen.  
 
Der Taxitarif ist ein einheitlicher, verbindlicher Tarif, welchen der Landeshauptmann von 
Wien verordnet:  
 Tagtarif  
(werktags 6-23 Uhr) 
Sonn-, Feiertag und 
Nachttarif 
(werktags 24-6 Uhr) 
Grundtaxe 
- inkl. Streckentaxe 
- bis 4 km; € 0,20 
- ab 4 km; € 0,20 
- ab 9 km; € 0,20 
- Zeittaxe; € 0,20 
 
(inkl. 169,71 m) € 2,50 
(begonnene 154,17 m) € 1,29/km 
(begonnene 205,55 m) € 0,97/km 
(begonnene 212,13 m) € 0,94/km 
(begonnene 27 Sek) € 26,40/Std. 
 
(inkl. 141,42 m) € 2,60 
(begonnene 137,15 m) € 1,46/km 
(begonnene 174,55 m) € 1,14/km 
(begonnene 188,72 m) € 1,06/km 
(begonnene 30 Sek) € 24,00/Std.
Zuschläge: 
- Bestellung über Funk 
- über Standplatztel.  





Tabelle 13: Taxitarifsystem seit November 2008102 
 
Ebenso wie das Mietwagengewerbe, ist auch das Taxigewerbe konzessionspflichtig und 
gesetzlich geregelt. Eine klare Grenze zwischen beiden Gewerben soll durch diese Tabelle 
verdeutlicht werden: 
 Taxigewerbe Mietwagengewerbe 
Voraussetzungen: 
- für das Fahrzeug: 
- für den Lenker: 
Mindestabmessung 
- Lenkberechtigung,  





Bezeichnung als Taxi 







Tabelle 14: Unterschied Taxigewerbe/Mietwagengewerbe103 
                                                
101 Vgl. Wiener Taxi-, Mietwagen- und Gästewagen-Betriebsordnung §29 
102 eigene Darstellung; Vgl. http://www.taxi60160.at 
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4.4.1.3 Mietwagen 
Ein Mietwagen für Selbstfahrer, auch als Leihwagen bekannt, ist ein Fahrzeug (Pkw, Liefer-
wagen, LKW), welches zum Zweck des Verleihens von einer Autovermietung gegen Entgelt, 
für eine bestimmte Zeit, zur Verfügung gestellt wird. Beispiele für Anbieter von Leihwagen in 
Österreich sind: Hertz, Europcar, Denzel, usw.  
 
Wie bereits in Tabelle 2 aufgezeigt, ergeben sich zahlreiche Unterschiede in Hinsicht auf 
Verfügbarkeit, Kosten und Nutzungsstruktur im Vergleich zu Car-Sharing oder Taxi.  
 
In einer Großstadt wie Wien, in welcher das öffentliche Verkehrsmittelnetz gut ausgebaut 
und jederzeit zur Verfügung steht, kommen Mietwagen für kurze Strecken weniger in Frage. 
Für Wochenendausflüge, Urlaube bzw. längere Nutzungszeiten, insbesondere für weite 
Strecken werden Mietwagen jedoch durchaus genutzt.  
4.4.1.4 Car-Sharing 
Das Thema Car-Sharing wurde bereits ausführlich in Kapitel 2 behandelt und wird daher in 
diesem Abschnitt nicht näher erläutert.  
4.4.1.5 Citybikes 
Das Projekt Citybike Wien ist ein Projekt der Gewista Werbegesellschaft m.b.H., welches im 
Jahr 2004 ins Leben gerufen wurde. Mittlerweile können die Citybikes an insgesamt 58 Sta-
tionen in ganz Wien entlehnt werden. Die Stationen befinden sich hauptsächlich in den Be-
zirken 1-9, 12, 13, 15-18 und 20. 
 
Insgesamt konnten bisher 210.000 Anmeldungen verzeichnet werden. Ein steigender Trend 
zum Citybike konnte mit rund 50.000 Neuanmeldungen aus dem Jahr 2009 registriert wer-
den. Mehr als 400.000 Fahrten und 1,3 Millionen Kilometer wurden 2009 zurückgelegt. Dabei 
liegen die am stärksten frequentierten Stationen am Museumsplatz, Sigmund Freud Park, 
bei der Oper, sowie in der Treitlstraße und am Schwedenplatz. 104 
Bis 2015 soll die Zahl der Stationen auf 120 steigen. Es sollen dann auch deutlich mehr als 
die derzeit verfügbaren 1200 Räder unterwegs sein. Allein in diesem Jahr will Wien noch 300 
neue Räder anschaffen.105 
                                                                                                                                                     
103 eigene Darstellung 
104 Vgl. Fachgespräch Matthias Wegscheider (2010) 
105 Vgl. o.V. (2010) http://www.welt.de 
a
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Nach der Anmeldung können die Fahrräder an den Stationen entlehnt werden und nach 
Gebrauch an jeder Station zurückgegeben werden. Das besondere dabei ist, dass die erste 
Stunde gratis ist. Für jede weitere Stunde wird eine Benützungsgebühr eingehoben.106 
 
Die folgende Grafik zeigt alle derzeitigen Citybike Stationen in Wien. Die Stationen konzent-
rieren sich vorwiegend auf die innere Stadt. Eine genaue Citybike-Stationenliste mit exakter 
Standortbezeichnung kann dem Anhang entnommen werden.  
 
 
Abbildung 23: Citybike Stationenplan107 
 
  
                                                
106 Vgl. Citybike (2010a), http://www.citybikewien.at 
107 Citybike (2010b), http://www.citybikewien.at 
Stand: 20.03.2009 
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Die Grafik verdeutlicht, dass die Citybikes rund um die Uhr genutzt werden. Die Hauptnut-
zungszeit liegt zwischen 9 und 21 Uhr. Der Höhepunkt der Nutzung wird um 17 Uhr erreicht.  
 
 
Abbildung 24: Fahrtverteilung Citybikes nach Tageszeit108 
 
Anhand der Abbildung 25 lässt sich der Anteil der Fahrten pro Woche ermitteln. Es ist er-
sichtlich, dass die Nutzung über die Woche gleichmäßig verteilt ist, lediglich samstags und 
sonntags kann eine geringere Nutzung vermerkt werden. Dies könnte auf den vermehrten 
Pkw-Gebrauch am Wochenende aufgrund von Familienaktivitäten zurückzuführen sein. Un-
ter der Woche könnten die Hauptnutzer der Citybikes zum einen Berufstätige und zum ande-
ren Touristen sein. 
 
 
Abbildung 25: Fahrtverteilung Citybikes nach Wochentagen109 
  
                                                
108eigene Berechnung aufgrund des Fachgespräches mit Matthias Wegscheider (2010) 
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4.4.1.6 S-Bahn 
Noch vor dem Zeitalter der Wiener U-Bahn, begann die Schnellbahn (kurz S-Bahn) ihren 
Betrieb. Sie verbindet die Stadt Wien mit dem Umland und ihr Netz besteht insgesamt aus 
10 Linien, davon sind 5 Schnellbahn-Linien in Wien. Mit 382 km Netzlänge, wobei sich 106 
km in Wien befinden und 137 Haltestellen, davon 51 in Wien, werden täglich bis zu 280.000 
Fahrgäste befördert. Im Gegensatz zur U-Bahn oder anderen Schnellbahn Systemen wie 
beispielsweise in Deutschland, wird die Wiener S-Bahn mit demselben Stromsystem (15 kV~ 
bei 16,7 Hz) wie die österreichischen Bundesbahnen (ÖBB) betrieben.110 
 
Laufende bzw. geplante Projekte: 
 
• Hauptbahnhof 
Errichtung eines neuen Hauptbahnhofes für Wien bis 2015 
• Westbahnhof 
Umbau des Bahnhofes  
• Wien Mitte 
Erneuerung der Bahnsteige und Überbauungsprojekt  
• Netzerweiterungen 
Neue Strecken und dichtere Intervalle 111 
4.4.2 Individualverkehr 
Im Bereich des Personenverkehrs ist zu betonen, dass der Trend hin zu höherer Individual-
verkehrsmobilität, insbesondere zum motorisierten Individualverkehr geht. Ist die Pkw- und 
Führerscheinverfügbarkeit gegeben, so ergibt sich eine deutliche Präferenz zur Nutzung in-
dividueller motorisierter Verkehrsmittel. Allein der Pkw- Bestand hat sich um das Dreißigfa-
che seit 1955 erhöht.112  
 
Die positive Korrelation zwischen den Größen: Haushaltseinkommen, Freizeitverfügbarkeit 
sowie Infrastrukturausstattung und der Entwicklung des MIV sind charakteristisch für entwi-
ckelte Industrieländer.113 
 
                                                
110 Vgl. Schnellbahn Wien (2010a); http://www.schnellbahn-wien.at 
111 Vgl. Schnellbahn Wien (2010b); http://www.schnellbahn-wien.at 
112 Vgl. Österreich- Zahlen. Daten. Fakten (2009), S. 106 
113 Vgl. Kummer (2006), S. 45 
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Das wohl wesentlichste Kriterium bei der Auswahl des Verkehrsmittels ist das Kriterium der 
komplexen Reisezeit. Laut Kummer werden hier alle weiteren, mit der Reise unmittelbar ver-
bundenen zeitlichen Aufwendungen in die Fahrzeit mit einbezogen.  
 
Abbildung 26: Komponenten der komplexen Reisezeit114 
 
Komponenten wie Wartezeit oder Umsteigezeit sind bei motorisiertem Individualverkehr 
kaum gegeben. Zwar existiert eine gewisse Zugangszeit zum Fahrzeug, jedoch ist diese in 
den meisten Fällen trotzdem kürzer, als der Weg bis zur nächsten Station von öffentlichen 
Verkehrsmitteln.  
 
Nicht nur motorisierter Individualverkehr (Pkw, Motorrad), sondern auch der nichtmotorisierte 
Individualverkehr (Fußgänger, Radfahrer) wird zum Individualverkehr gezählt. 
4.4.2.1 Pkw 
Obwohl ein Privat-Pkw hohe Fixkosten (Anschaffungskosten, Versicherung, ...), sowie Zu-
satzkosten (Treibstoff, Reparatur, Maut, …) verursacht, werden diese Kosten gerne in Kauf 




Abbildung 27: Tägliche Nutzung des Privat-Pkws115 
                                                
114 Kummer(2006), S. 46 
115 Vgl. Czermak/Rauh (1997), S. 5 
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Die Abbildung 27 verdeutlicht, dass Privatautos bis zu 23 Stunden pro Tag ungenützt in 
Parkgaragen oder auf Parkplätzen abgestellt sind. Die durchschnittliche Fahrzeit pro Tag 
beträgt nur etwa eine Stunde. Die restlichen Wege an einem gewöhnlichen Werktag werden 
mit Hilfe von anderen Verkehrsmitteln bewältigt. Wie in Abbildung 4 bereits verdeutlicht wur-
de, können die Lücken auf unterschiedlichste Weise gefüllt werden.  
 
Gerade in Großstädten wie Wien, kommen die Nachteile eines Pkw-Gebrauchs häufiger zum 
Vorschein, als in ländlichen Gebieten. Abgesehen von Umweltverschmutzung, Unfallkosten 
und Parkplatznöten, treten Staus und andere ungeplante Verspätungen beim MIV insbeson-
dere bei Stoßzeiten auf. Viele Stadtbewohner greifen daher auf alternative Möglichkeiten wie 
auf öffentliche Verkehrsmittel.  
 
Wie in Abbildung 28 verdeutlicht wird, liegt Wien mit 41 Prozent bei den autofreien Haushal-
ten an der Spitze des Bundesländerranking.  
 
 
Abbildung 28: Autofreie Haushalte gereiht nach Bundesländern116 
4.4.2.2 Fahrrad 
„Die Erfindung des Fahrrades und dessen Weiterentwicklung bis zum Beginn des 20. Jahr-
hunderts vom Sportgerät zum Gebrauchsgegenstand vergrößerte die individuelle Fortbewe-
gungsgeschwindigkeit auf das mehrfache des Fußgehers.“117 
 
                                                
116 VCÖ-Forschungsinstitut (2009b), S. 16 
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Auch in Städten wie Wien hat sich der Trend vom Fahrrad als Gebrauchsgegenstand in den 
letzten Jahrzehnten durchgesetzt. Seit 1986 hat sich das Wiener Radwegnetz verfünffacht. 
Von den derzeit rund 1.100 Kilometern entfallen 61Prozent auf Radrouten, 21 Prozent auf 




Abbildung 29: Entwicklung des Radnetzweges in Wien119 
 
Radverkehrszählungen, welche von den Abteilungen Verkehrsorganisation und technische 
Verkehrsangelegenheiten (MA 46) und Stadtentwicklung und Stadtplanung (MA 18) durchge-
führt werden, geben eine Grundlage für Auswertungen des Wiener Radverkehrs. Die Aus-
wertungen des Jahres 2009 zeigen allgemein eine Steigerung gegenüber dem Vorjahr.120 
 
Insgesamt liegt der Radfahreranteil am Gesamtverkehrsaufkommen in Wien zwischen 3 
Prozent und 4,5 Prozent.121 
 
Wie auch für jedes andere Verkehrsmittel gibt es auch beim Fahrradfahren bestimmte Be-
weggründe bzw. Motive. Diese Motive hängen von der Infrastruktur, dem Klima, von topo-




                                                
118 Vgl. Web Service der Stadt Wien (2010), http://www.wien.gv.at 
119 Vgl. MA 46 (2008), http://www.wien.gv.at 
120 Vgl. Radverkehrserhebung (2009), http://www.snizek.at 
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Beweggründe zum Radfahren, setzen sich laut Knoflacher zusammen aus: 
 
1. Spaß am Radfahren 22,4% 
2. Zeitlich schneller 16,7% 
3. Geld sparen 15,3% 
4. Gesund 12,9% 
5. Kurze Entfernung 11,2% 
6. Kann unterwegs Besorgungen machen 7,9% 
7. Schlechte Verbindung mit Bus/Straßenbahn 6,7% 
8. Unabhängig von Fahrplänen 6,1% 
9. Parkschwierigkeiten (Pkw) am Ziel 0,8%122 
 
Laufende bzw. geplante Projekte: 
 
Um ein flächendeckendes Radnetz in Wien gewährleisten zu können, ist eine Planung von 
qualitativ hochwertigen Radverkehrsanlagen unumgänglich. Ein Meilenstein wurde 2005 mit 
der Errichtung des tausendsten Radwegkilometers in Wien gesetzt. Ziel des Ausbaues ist es, 
den Radverkehrsanteil von derzeit sechs auf acht Prozent des Gesamtverkehrs zu erhö-
hen.123 
 
Beispiele für Radweg-Projekte in Wien: 
Bezirk Ort Anlageart Status 
2. Ausstellungsstraße Radweg in Bau 
2. Obere Donaustraße (HB 227) Radweg Bauvorbereitung 
14. Heinrich-Collin-Straße Radroute Bauvorbereitung 
14. Hauptstraße Mehrzweckstreifen Bauvorbereitung 
15. Koberweingasse Radfahren gegen die Einbahn Bauvorbereitung 
17. Neuwaldegger Straße Mehrzweckstreifen Bauvorbereitung 
21. Mühlweg Radroute in Planung 
21. Strebersdorfer Straße Geh- und Radweg Bauvorbereitung 
21. Parallelweg A 22 Radweg Bauvorbereitung 
22. Gewerbepark Stadlau Geh- und Radweg Bauvorbereitung 
22. Sebaldgasse Radweg Bauvorbereitung 
Tabelle 15: Projektübersicht nach Wiener Bezirken 2009124 
  
                                                
122 Vgl. Knoflacher (1995), S. 191 
123 Vgl. Radverkehrsanteil (2009), http://www.wien.gv.at 
124 Vgl. Radwegbauprogramm (2009), http://www.wien.gv.at 
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4.4.2.3 Fußgänger 
Um den Fußgängern Sicherheit, Komfort und Bewegungsfreiheit garantieren zu können, 
wurden in den vergangenen Jahren immer mehr Straßen zu Fußgängerzonen umgewidmet. 
Die Kärntnerstraße wurde 1971 offiziell zur ersten Wiener Fußgängerzone erklärt.  
 
Gehen war schon immer die natürlichste Fortbewegungsart und vermittelt Freiheit und Un-
abhängigkeit. Neben positiven Effekten wie beispielsweise der Gesundheit und Fitness, ist 
es nicht nur kostengünstig, sondern auch umweltfreundlich. Gehen bietet ein großes Poten-
tial zur Vermeidung des Kfz-Verkehrs. Insbesondere in Städten sind ca. 15 Prozent aller Au-
tofahrten kürzer als 1km. Zu Fuß kann in 10 bis 15 Minuten dieser Kilometer zurückgelegt 
werden. Mitunter ist das gewünschte Ziel dadurch sogar schneller erreicht, als mit einem 
Fahrzeug.125 
 
Neben der Flexibilität des Fußgehers, aufgrund von idealer Anpassung an verschiedene na-
türliche Gegebenheiten, ist die relativ rasche Selbstregulierung eine grundlegende Eigen-
schaft von Fußgängern, im Unterschied zu allen anderen Verkehrsarten. 126 Weitere Eigen-
schaften wie geringer Platzbedarf, geringe Geschwindigkeit, hohe Steigfähigkeit, eigene 
Energieversorgung, geringer Lärmpegel, keine Abgase und geringe Landschaftsverwüstung, 
zeichnen den Fußgänger aus.127 
 
Maßnahmen für Fußgänger in Wien: 
- Gehsteigbreiten: Eine Gehsteigbreite von 2 Metern soll nicht unterschritten werden. 
Die tatsächliche Breite, ist in erster Linie vom Verkehrsaufkommen abhängig. Die vor-
gesehene Fläche darf weiters nicht durch Werbeschilder, Verkehrsschilder oder Fahr-
radständer verringert werden.  
- Ruheplätze: Sitzgelegenheiten sollen die Qualität erhöhen und sind besonders für älte-
re Personen eine willkommene Maßnahme.  
- Parkmöglichkeiten: Ausreichende Parkmöglichkeiten sollen dafür sorgen, dass illega-
les Parken auf Gehsteigen verhindert bzw. vermieden wird.  
- Sicheres Queren: Möglichkeiten zum Queren von Straßen müssen nicht nur eine be-
stimmte Mindestdichte aufweisen, sondern sollen den Fußgängern eine sicherer Gele-
genheit bieten, die Straßenseite zu wechseln. Unterführungen bzw. Überführungen 
können ebenfalls nützliche Alternativen sein. 128 
                                                
125 Vgl. Stratil-Sauer (2004), S. 6 f.  
126 Vgl. Knoflacher (1995), S. 32 
127 Vgl. Knoflacher (1995), S. 34 ff. 
128 Vgl. Stratil-Sauer (2004), S. 12 f. 
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4.5 Prognosen für die Verkehrsentwicklung in Wien 
Es ist schwer Prognosen für die Zukunft zu machen, da niemand zu 100% vorhersagen 
kann, wie sie sich die Zukunft entwickeln wird, welche Veränderungen, Entdeckungen oder 
Abweichungen es geben wird. Karl Popper sagte: „Die Zukunft ist offen. Sie ist nicht voraus-
bestimmt. Daher kann sie niemand voraussagen – außer durch Zufall“. 129  
Jedoch sollte bedacht werden, dass heutige Entscheidungen der Gesellschaft die zukünftige 
Entwicklung beeinflussen und verändern. Daher ist es sinnvoll sich mit Prognosen bzw. Aus-
blicken auseinanderzusetzen. Insbesondere im Sektor Verkehr ermöglichen Statistiken und 
Gesetzte die Verkehrsentwicklung zu prognostizieren.  
Der Sinn von Prognosen liegt primär darin, durch Vorschau,  
• zukünftige gefährliche Entwicklungen zu erkennen, 
• sie der Gesellschaft und den Entscheidungsträgern bewusst zu machen und 
• Alternativen aufzuzeigen, sowie gegebenenfalls Gegenstrategien zu entwickeln.130 
 
Wird auf bereits analysierte Szenarien zurückgegriffen, so können bis zum Jahr 2035 folgen-
de Prognosen in Hinblick auf die Verkehrssituation getroffen werden: 131 
 
• Abbildung 30 verdeutlicht die Veränderung der Siedlungsstruktur in Wien in den 
kommenden Jahren. Es ist in den Randbezirken mit einer Zunahme der Bevölkerung 
zu rechnen, besonders im 21. und 22. Bezirk werden die Bevölkerungszahlen um bis 
zu 20 Prozent steigen. Das Wohnen im „Grünen“ wird bevorzugt. Ruhige Siedlungen 
werden Wohnstätten in der Innenstadt vorgezogen. Dies führt jedoch zu einer höhe-
ren Verkehrsbelastung in der Innenstadt und zu einer hohen Beeinträchtigung der 
Lebensqualität. 
                                                
129 Popper (1995) 
130 Vgl. Sammer et al. (2002) 
131 Vgl. Sammer, G. et al. (2004), S. 39 ff.  
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Abbildung 30: Veränderung der Siedlungsstruktur in Wien132 
 
• Der Ausbau von Hochleistungsstraßeninfrastruktur wie der S1, S2, A5 usw. führen zu 
einem Anstieg des motorisierten Verkehrs von bis zu 35% bis zum Jahr 2035.  
• Bereits heute sind die Wiener Straßen bis zu zwei Stunden pro Tag überlastet. Laut 
Prognosen kommt es bis 2035 zu einem Anstieg von bis zu 130%. 
• Trendszenarios prognostizieren den Anstieg des MIV auf bis zu 45%, bei gleichzeiti-
ger Abnahme des öffentlichen Verkehrs von derzeit 35% auf 29%. Wird der Nachfra-
gedruck an besser strukturierter, zuverlässiger und konsumentenfreundlicher Ver-
kehrsmobilität nicht erfüllt, so kommt es ebenfalls zu einer Reduktion des Fußgänger- 
und Radverkehrs um 4 Prozentpunkte auf 26% in Wien.  
  
                                                
132 Sammer, G. et al,. (2004) S. 15 
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5 Empirischer Teil – Datenerhebung zum Mobilitätsverhalten 
in Wien sowie zum Thema Car-Sharing 
In diesem Kapitel wird zunächst die Stichprobe beschrieben sowie auf die Erhebungstatbe-
stände näher eingegangen. Im darauffolgenden Abschnitt soll anhand der Auswertungen 
einerseits gezeigt werden, welche Verkehrsmittel die Befragten nutzen, sowie andererseits 
ihre Zufriedenheit mit den öffentlichen Verkehrsmitteln in Wien ermittelt. Ein weiterer wichti-
ger Erhebungspunkt ist die derzeitige Nutzung von CS, sowie die Ermittlung der Akzeptanz 
des innovativen CS-Modells ViennaCityRide. 
5.1 Beschreibung der Stichprobe 
Für die Befragung der Auskunftspersonen (Apn) wurde unter Anwendung des Online-
Umfragetools „LimeSurvey“ ein Online-Fragebogen erstellt. Die Auskunftspersonen wurden 
über die WU-Mailing-Liste sowie über das private Netzwerk der Diplomandinnen kontaktiert. 
Dieser Fragebogen wurde in der Zeit von 25. November bis 16. Dezember 2009 von 1.078 
Apn beantwortet. Aufgrund von Unvollständigkeiten bzw. vorzeitigem Abbrechen, wurden 
jedoch nur jene Fragebögen bei der Auswertung berücksichtigt, die zur Gänze vollständig 
waren, d.h. 602 Fragebögen (56%). Der Fragebogen wurde vor der Onlinestellung mittels 
Pretests optimiert. 
 
Die Form der Online-Befragung wurde aus folgenden Gründen gewählt:  
• Die Kernzielgruppe stellt junge, besser ausgebildete Personen dar, die auch mit dem 
Medium Internet vertraut ist. 
• Online-Nutzer haben mehr Zeit zur Beantwortung der Fragen als telefonisch  
Befragte. 
• Eine Online-Umfrage ist weniger zeit- und kostenaufwendig als Face-to-face-
Umfragen oder Telefonbefragungen. 
 
Da für die Benutzung von Car-Sharing ein Mindestalter von 18 Jahren sowie der Besitz eines 
Autoführerscheins Voraussetzung sind, wurde dies auch für die Auswahl der Grundgesamt-
heit berücksichtigt. Die Grundgesamtheit stellt somit alle Autoführerscheinbesitzer in Wien 
sowie in der näheren Umgebung dar, die Wege in Wien zurücklegen. 
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Eine Erhebung der Dresdner Verkehrsbetriebe und stadtmobil Dresden kommen zu dem 
Schluss dass, Mitglieder einer CSO133: 
• überdurchschnittlich jung sind, 
• überwiegend berufstätig oder Studenten sind, 
• überwiegend männlich sind, 
• überdurchschnittlich ausgebildet sind, 
• und über mittleres Einkommen verfügen.  
 
Diese Eigenschaften bestätigt auch die in Kapitel 2.5 erläuterte Zielgruppenanalyse sowie 
der Erfahrungswert von car2go (60 Prozent aller Kunden sind unter 36 Jahren134). Anhand 
dieser Belegungen, befinden sich in der Stichprobe vor allem jüngere Personen mit hohem 
Bildungsniveau. 
 
Es muss jedoch darauf hingewiesen werden, dass die Stichprobe ein Convenience Sample 
darstellt, d.h. keinen Anspruch auf die Repräsentativität der Wiener Bevölkerung erhebt. 
 
Die folgende Tabelle zeigt einen Vergleich der Stichprobe mit der Struktur der CS-Nutzer des 
Dresdner Modells, Internetnutzer in Österreich, Führerscheinbesitzer in Wien, sowie mit 
Smartphone-Nutzer. Der Vergleich zeigt, dass besonders die 18 bis 34-Jährigen mit 83 Pro-
















männlich  47% 53% 59,8% 43% 60% 
weiblich  53% 47% 41,2% 57% 40% 
18-24  41% 17% k.A. 12% 19% 
25-34  43% 27% k.A. 21% 48% 
35-44  12% 18% k.A. 21% 23% 
 <45  4% 38% k.A. 32% 10% 
Tabelle 16: Struktur der Stichprobe 
  
                                                
133 Vgl. Perner et al. (2000), S. 22 ff. 
134 Vgl. car2read (2010c), http://www.car2read.com 
135 Vgl. Medienforschung ORF (2009), http://mediaresearch.orf.at 
136 Vgl. Bundesministerium für Verkehr, Innovation und Technologie, http://www.parlament.gv.at 
137 Vgl. AdMob (2010), http://metrics.admob.com; 13% der APN sind unter 18 Jahren 
138 Vgl. Perner et al. (2000), S. 22 ff. 
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In den folgenden Tabellen wird eine detaillierte Beschreibung der Stichprobe vorgenommen. 
Tabelle 17 gibt einen Überblick der höchst abgeschlossenen Schulbildung der Auskunftsper-
sonen. Es wird ersichtlich, dass rund 65 Prozent der Befragten einen AHS bzw. BHS Ab-
schluss haben sowie weitere 29 Prozent einen Hochschulabschluss. 
 
 Absolute Häufigkeit Relative Häufigkeit 
Volksschule  3  0,5% 
Lehrabschluss  7  1,2% 
Berufsbildende mittlere Schule  24  4,0% 
AHS/BHS mit Matura  390  64,8% 
Universität/FH  173  28,7% 
Sonstige  5  0,8% 
  n = 602  100,0% 
Tabelle 17: Höchste abgeschlossene Schulbildung der Apn 
 
Die folgende Tabelle 18 zeigt die derzeitige berufliche Tätigkeit der Befragten auf. Die Aus-
wertung zeigt, dass 43 Prozent der Stichprobe erwerbstätig sind, sowie 54 Prozent nicht-
erwerbstätig. 52,5 Prozent der Befragten sind Studenten. 
 
 Absolute Häufigkeit Relative Häufigkeit 
Erwerbstätig  261  43,4% 
Nicht-Erwerbstätig  324  53,8% 
Senioren  3  0,5% 
Sonstige  14  2,3% 
Gesamt  n = 602  100,0% 
Tabelle 18: Erwerbstätigkeit der Apn 
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Weiters wurde die Anzahl der im Haushalt lebenden Personen erhoben. Die Mehrzahl der 
Apn (42,5%) lebt in 2-Personen-Haushalten. Nur 5 Prozent leben in Haushalten mit 5 bzw. 
mehr als 5 Personen. 
 
 Absolute Häufigkeit Relative Häufigkeit 
1 Person  145  24,1% 
2 Personen  256  42,5% 
3 Personen  94  15,6% 
4 Personen  77  12,8% 
>5 Personen  30  5,0% 
  n = 602  100,0% 
Tabelle 19: Anzahl der Personen im Haushalt der Apn 
 
Zur besseren Übersichtlichkeit wurden die Wohnbezirke der Befragten in folgende Katego-
rien unterteilt: 
• Innere Stadt: 1. Bezirk 
• Innenbezirke Ost: 2., 3., 20. Bezirk 
• Innenbezirke West: 4., 5., 6., 7., 8., 9. Bezirk 
• Außenbezirke Süd: 10., 11., 12., 23. Bezirk 
• Außenbezirke West: 13., 14., 15., 16., 17., 18., 19. Bezirk 
• Transdanubien: 21., 22. Bezirk 
 
Abbildung 31: Einteilung der Wohnbezirke der Apn 
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Wie in Tabelle 20 ersichtlich, leben 70 Prozent der Befragten in den Wiener Außenbezirken 
(Süd, West sowie Transdanubien).  
 
 Absolute Häufigkeit Relative Häufigkeit 
Innere Stadt  6  1,0% 
Innenbezirke Ost  68  11,3% 
Innenbezirke West  107  17,8% 
Außenbezirke Süd  150  25,0% 
Außenbezirke West  187  31,1% 
Transdanubien  83  13,8% 
  n = 601  100,0% 
Tabelle 20: Wohnbezirke der Apn 
 
Die Tabelle 21 zeigt das monatliche Nettoeinkommen aller Personen, die im Haushalt leben. 
Aufgrund der hohen Anzahl an Studenten in der Stichprobe haben 37% der Befragten weni-
ger als 1.500€ zur Verfügung. 
 
 Absolute Häufigkeit Relative Häufigkeit 
Bis 1000 Euro  107  21,4% 
1.001 bis 1.500 Euro  74  14,8% 
1.501 bis 2.000 Euro  79  15,8% 
2.001 bis 2.501 Euro  55  11,0% 
2.501 bis 3.000 Euro  62  12,4% 
3.001 bis 3.500 Euro  35  7,0% 
3.501 bis 4.000 Euro  31  6,2% 
4.001 bis 4.500 Euro  21  4,2% 
Ab 4.501 Euro  36  7,2% 
  n = 500  100% 
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99,5 % der Apn haben einen Internetzugang, den sie regelmäßig nutzen können. Weiters 
wurde auch die Nutzung des Internets mittels Mobiltelefon abgefragt. 44,4% der Befragten 
können das Internet über ihr Mobiltelefon nutzen.  
 
 Absolute Häufigkeit Relative Häufigkeit 
ja  267  44,4% 
nein  297  49,3% 
weiß nicht  38  6,3% 
  n = 602  100,0% 
Tabelle 22: Internetnutzung über Mobiltelefon (Smartphone) 
 
Besonders interessant für den Einsatz des Internet zur Registrierung bzw. Ortung der CS-
Fahrzeuge sind die Zahlen der Statistik Austria zum Thema Internetnutzung. So haben 70 
Prozent aller Haushalte in Österreich einen Internetanschluss, wobei 72 Prozent aller Öster-
reicher im Alter von 16 bis 74 Jahren im Internet aktiv sind. Die folgende Tabelle veran-
schaulicht die Nutzung des Internet in der jeweiligen Altersgruppe in Prozent aller Personen 
im Jahr 2009.  
 
Alter in % aller Personen 
16 bis 24 Jahre 96,9% 
25 bis 34 Jahre 89,4% 
35 bis 44 Jahre 84,2% 
45 bis 54 Jahre 71,4% 
55 bis 64 Jahre 50,3% 
65 bis 74 Jahre 21,4% 
Tabelle 23: Internetnutzer in Österreich139 
 
 
In der Umfrage wurden auch Fragen zum Thema Autobesitz gestellt. 56,6 Prozent der Aus-
kunftspersonen besitzen selbst einen Pkw. Die Verteilung unter den Geschlechtern ist aus-
geglichen, so besitzen 171 weibliche Apn und 170 männliche Apn einen Pkw. 
 
Diejenigen (261 Personen) die über kein eigenes Auto besitzen wurden gefragt, ob sie re-
gelmäßig ein Auto zur Verfügung haben (z.B. von Familienangehörigen oder Freunden). 
                                                
139 Vgl. Statistik Austria (2010d), http://www.statistik.at 
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Diese Frage wurde von 69,3 % bejaht, d.h. nur 80 Personen aus der Gesamtstichprobe 
(n=602) besitzen selbst kein Auto bzw. haben kein Auto regelmäßig zur Verfügung. 
 
 
Abbildung 32: Autobesitz und -verfügbarkeit der Apn 
 
Weiters wurden jene Auskunftspersonen, welche selbst ein Auto besitzen nach ihrer jährlich 
zurückgelegten Kilometeranzahl gefragt. Die Mehrheit der Befragten (54%) fährt pro Jahr 
zwischen 5.001 und 15.000 Kilometer. Wie in Kapitel 2.4.1 besprochen, rentiert sich ein eig-
ner Pkw ab einer jährlichen Kilometerleistung von 12.000 Kilometer, d.h. für mehr als 44 
Prozent der Apn würde CS billiger sein. 
 
 















eigener Autobesitz regelmäßig Auto zur 
Verfügung
kein Autobesitz/kein 











0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%
unter 5.000 km
5.001 bis 10.000 km
10.001 bis 15.000 km
15.001 bis 20.000 km
20.001 bis 25.000 km
über 25.000 km
keine Angabe / weiss nicht
Autobesitz und -verfügbarkeit der Apn 
n=602 
Erhebungszeitraum: Nov./Dez. 2009 
Frage 35/38 
Zurückgelegte Kilometeranzahl/Jahr der Befragten 
n=341 
Erhebungszeitraum: Nov./Dez. 2009 
Frage 36 
Carina Dorn, Kathrin Gabert  
- 69 - 
Aus Abbildung 34 kann die Anzahl der Pkws im Haushalt der Befragten entnommen werden. 




Abbildung 34: Anzahl der Pkws im Haushalt der Befragten 
5.2 Auswertung der Daten 
In diesem Abschnitt der Arbeit soll die Auswertung der Datenerhebung zu folgenden Erhe-
bungstatbeständen durchgeführt werden: 
 
• Bekanntheitsgrad, Erfahrung und Nutzung von Car-Sharing 
• Verkehrsmittelnutzung in Wien 
• Anzahl der Fahrten mit den jeweiligen Verkehrsmittel in Wien 
• Zufriedenheit mit dem Angebot öffentlicher Verkehrsmittel in Wien 
• Nutzung von Car-Sharing bei außergewöhnlichen Wegen 
• Wichtigkeit von Eigenschaften in Bezug auf Car-Sharing 
• Akzeptanz des neuen Konzepts „ViennaCityRide“ 
• Ausgabebereitschaft für eine Stunde Car-Sharing 









3 und mehr Pkws
keine Angabe
Anzahl der Pkws im Haushalt der Befragten 
n=602 
Erhebungszeitraum: Nov./Dez. 2009 
Frage 37 
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5.2.1 Allgemeine Auswertung zum Thema Car-Sharing 
Zunächst soll geklärt werden, ob die Auskunftspersonen den Begriff Car-Sharing bereits 
kennen. Car-Sharing genießt bei den Auskunftspersonen einen hohen Bekanntheitsgrad. Die 
Befragung von 602 Personen ergab, dass 87 Prozent (=525 Apn) den Begriff Car-Sharing 
schon einmal gehört haben.  
 
Für die Schweiz wurde ermittelt, dass in etwa 50 Prozent der befragten 18 bis 74-jährigen 
Apn die Begriffe Car-Sharing (Autoteilen) grob erklären können. Der Anteil der Personen, die 
CS mit dem professionellen, durch Organisationen durchgeführten CS in Verbindung brach-
ten ist deutlich geringer.140  
 
Der Grund für die hohe Bekanntheit von CS in der Stichprobe, kann einerseits durch das 
junge Alter und andererseits durch den hohen Bildungsgrad der Befragten erklärt werden. 
 
Von diesen 525 Auskunftspersonen haben bereits 8 Prozent (=42 Apn) Car-Sharing genutzt, 
wobei lediglich 25 Personen Car-Sharing im Jahr 2009 genutzt haben. Durchschnittlich wur-
de CS von den 25 Apn im Jahr 2009 3,7-mal genutzt.  
 
 
Abbildung 35: Bekanntheit und Nutzung von CS 
  
                                                
140 Vgl. Muheim et al. 1998, S. 31 
Auskunftspersonen 
Kriterium
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Weiters wurden, diejenigen Apn die noch keine Erfahrung mit CS gemacht haben, nach den 
Gründen für die fehlenden Erfahrungswerte gefragt. Der Großteil der Apn nennt als Grund 
der bisherigen Nicht-Nutzung den Besitz eines eigenen Autos (34 Prozent). Weitere 24 Pro-
zent der Befragten Nichtnutzer nannten die Verfügbarkeit eines Pkws im Freundes- bzw. 
Verwandtenkreis als Ablehnungsgrund für CS. Ein weiteres Hemmnis ist für die Apn die feh-
lende Kenntnis über die Funktionsweise oder Nutzung von Car-Sharing. 
 
 










0% 20% 40% 60%
es ist zu umständlich/mühsam
ich benötige kein Auto/benutze die ÖV
ich möchte nicht mit einem fremden Auto fahren
ich glaube es ist zu teuer
ich kenne mich mit CS nicht aus
ich kann mir jederzeit von Freunden/Familie ein Auto 
ausborgen
ich besitze selbst ein Auto
n=483 Personen/Mehrfachnennungen möglich 
Erhebungszeitraum: Nov./Dez. 2009 
Frage 3 
Aus welchen Gründen haben Sie bisher noch 
keine Erfahrungen mit Car-Sharing gemacht? 
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5.2.2 Auswertungen zum Thema Zufriedenheit mit den öffentlichen  
Verkehrsmitteln in Wien 
Der folgende Abschnitt soll klären wie zufrieden die Wiener mit den öffentlichen Verkehrsmit-
teln sind. Weiters sollen die Schwachstellen des Angebots der ÖV herausgefunden werden. 
 
Wie aus der folgenden Grafik ersichtlich, sind 81 Prozent der Wiener sehr bzw. einigerma-
ßen zufrieden mit dem Angebot öffentlicher Verkehrsmittel in Wien (vgl. Abbildung 37). Im 




Abbildung 37: Zufriedenheit der Apn mit dem ÖV-Angebot in Wien 
 
Weiters wurde überprüft ob es einen Unterschied in der Zufriedenheit mit den öffentlichen 
Verkehrsmitteln zwischen Autobesitzern und Nicht-Autobesitzern gibt. Hier konnte ein hoch-
signifikanter Unterschied (p<0,001) festgestellt werden.  
 
Wie die folgende Abbildung 38 zeigt, sind 33% der Personen, die kein Auto besitzen sehr 
zufrieden mit dem Angebot der ÖV. Im Vergleich dazu sind 19% der Autobesitzer sehr zu-
frieden. Dies könnte darauf zurückzuführen sein, dass sich Personen ohne Auto mehr mit 
den ÖV auseinander setzen und sich dadurch im ÖV besser auskennen. In allen anderen 





















Erhebungszeitraum: Nov./Dez. 2009 
Frage 16 
Wie zufrieden sind Sie mit dem Angebot  
öffentlicher Verkehrsmittel in Wien? 
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Abbildung 38: Zufriedenheit von Autobesitzern und Nicht-Autobesitzern mit dem Angebot der ÖV  
 
Die folgende Abbildung 39 veranschaulicht die Gründe für die Unzufriedenheit der Wiener 
mit den öffentlichen Verkehrsmitteln. Dabei wurden jene Personen befragt, die mit den öf-
fentlichen Verkehrsmitteln mittelmäßig zufrieden bis sehr unzufrieden angaben.  
 
Der Hauptgrund für die Unzufriedenheit liegt in der mangelnden Zuverlässigkeit der ÖV, wel-
che 54 Prozent der unzufriedenen Befragten (n=113) nennen. Auch die Gründe fehlende 
Sauberkeit und eine schlecht Anbindung an die ÖV werden von rund 50 Prozent genannt. 
Jedoch muss bedacht werden, dass mit dem Ausbau der ÖV (siehe Kapitel 4) die Zufrieden-
heit bezüglich Anbindung vermutlich steigen wird.  
 
Lediglich 6 Prozent der Befragten nennen als Grund für die Unzufriedenheit das Fehlen ei-
nes durchgehenden Fahrbetriebes. Dies wird in Zukunft teilweise durch den 24-Stunden-U-
Bahn-Betrieb an den Wochenenden verwirklicht, welcher ab 3. September 2010 startet.141  
 
 
                                                




























Erhebungszeitraum: Nov./Dez. 2009 
Frage 16 
Wie zufrieden sind Sie mit dem Angebot  
öffentlicher Verkehrsmittel in Wien? 
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Abbildung 39: Gründe gegen die Nutzung von öffentlichen Verkehrsmitteln 
5.2.3 Auswertung zum Thema Mobilität und Verkehrsmittelnutzung in 
Wien 
Hier soll zunächst auf allgemeine Erkenntnisse aus der Umfrage eingegangen werden. Die 
durchschnittliche Wegedauer der Befragten beträgt 25 Minuten. Die folgende Tabelle zeigt 
die Wegedauer der Apn aufgegliedert nach dominierendem Verkehrsmittel: 
 
Verkehrsmittel Minuten 
Fahrrad  22 min 
Zu Fuß  9 min 
ÖPNV  26 min 
Pkw  26 min 
Tabelle 24: Durchschnittliche Wegedauer nach Verkehrsmittel 
 
Dabei wird deutlich, dass die Befragten durchschnittlich dieselbe Zeit in den öffentlichen Ver-



















Erhebungszeitraum: Nov./Dez. 2009 
Frage 17 
Was stört Sie besonders an den ÖV?
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Eine Analyse des Modal Split der Befragten zeigt folgende Verteilung:  
 
Verkehrsmittel Anzahl der Wege der Stichprobe 
Anteil am  
Gesamtwegeaufkommen  
(Modal Split in %) 
Fahrrad  170 
 
 2% 
Zu Fuß  367 
 
 5% 
ÖPNV  4476  60% 
Pkw  2464  33% 
Gesamt  7477 
 
 100% 
Tabelle 25: Wegeanzahl und Modal Split der Apn 
 
Wird dieser Modal Split mit dem der Wiener Bevölkerung (siehe Abbildung 20) verglichen, 
fällt der hohe Anteil am ÖPNV auf. Dies ist auf die Tatsache zurückzuführen, dass ein Groß-
teil der Apn Studenten darstellt, die täglich die öffentlichen Verkehrsmittel nutzen.  
 
Im folgenden Abschnitt soll geklärt werden, welche Verkehrsmittel von den Apn generell ge-
nutzt werden. Abbildung 40 zeigt deutlich, dass die öffentlichen Verkehrsmittel (U-Bahn, 
Straßenbahn, Autobus) in Wien gerne genutzt werden. 95 Prozent der Befragten nutzen die 
U-Bahn, im Vergleich dazu nutzen 57 Prozent der Apn einen Pkw. Wie bereits erwähnt nut-
zen bereits 7 Prozent der Apn Car-Sharing. 
 
 

























Erhebungszeitraum: Nov./Dez. 2009 
Frage 5 
Welche Verkehrsmittel nutzen Sie in Wien? 
in % aller Apn 
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In der folgenden Abbildung 41 wird die Häufigkeitsverteilung der verschiedenen Verkehrsmit-
tel gezeigt. Dabei fällt auf, dass vor allem die ÖPNV sowie das Auto häufig zum Einsatz 
kommt. Rund 350 Apn verwenden den ÖPNV mindestens 2-mal pro Woche.  
 
 
Abbildung 41: Häufigkeitsverteilung der Nutzung der Verkehrsmittel 
5.2.4 Auswertungen zum Thema ViennaCityRide 
Die folgenden Auswertungen sollen über die Akzeptanz der Auskunftspersonen in Bezug auf 
das neue Car-Sharing Modell ViennaCityRide Aufschluss geben. Dazu wurde in der Befra-
gung eine kurze Erklärung gegeben, um den Befragten den Unterschied zwischen herkömm-
lichem Car-Sharing und dem neuen Modell näher zu bringen. 
 
62 Prozent der Apn könnten sich vorstellen das neue Car-Sharing-Modell in Wien zu nutzen.  
 
In der Literatur wird von einem realistischen Potential von 10 Prozent ausgegangen. In Wien 
verfügen 946.000 Personen über eine Lenkerberechtigung, d.h. rund 95.000 potentielle CS-
Kunden wären möglich. Diese Zahl deckt wird auch von einer VCÖ-Studie bestätigt, die das 
Potenzial für Car-Sharing in Österreich bei rund 100.000 Personen sieht.142 
 
Die nachfolgende Grafik zeigt eine Unterscheidung zwischen Pkw-Besitzern und Nicht-Pkw-
Besitzern. 
                                                


















Anzahl der Nutzung der Verkehrsmittel pro Woche 
Häufigkeit 
n=602 
Erhebungszeitraum: Nov./Dez. 2009 
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Bei einem Blick auf das zukünftige Nutzungsverhalten von Pkw-Besitzer und Personen die 
keinen Pkw besitzen wird deutlich, dass es signifikante Unterschiede gibt (p=0,013). So kön-
nen sich Pkw-Nicht-Besitzer eher vorstellen das neue Modell zu nutzen. Dies ist auf die feh-
lende Mobilität der Personen zurückzuführen, da diejenigen, die bereits einen Pkw besitzen 
sowieso mobil sind. 
 
 
Abbildung 42: VCR-Nutzung von Pkw-Besitzern und Nicht-Pkw-Besitzern 
 
Durchschnittlich würden die Apn (n=367), die sich eine Nutzung prinzipiell vorstellen können 
VCR 4,5-mal pro Monat nutzen. Weiters wären sie bereit dafür im Durchschnitt 10€ pro 



















Könnten Sie sich vorstellen das neue  
CS-Modell ViennaCityRide in Wien zu nutzen? 
n=602 
Erhebungszeitraum: Nov./Dez. 2009 
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In der nachfolgenden Abbildung 43 wird auf die Wichtigkeit verschiedener Kriterien näher 
beleuchtet. Für die Apn ist besonders wichtig, dass das Tarifsystem durchschaubar ist, sowie 
die Autos überall abgestellt werden können.  
 
Weniger wichtig ist, sowohl dass der Fahrzeugtyp ansprechend ist, sowie dass die Reservie-
rung über ein Smartphone durchgeführt werden kann. Dies kann darauf zurückgeführt wer-
den, dass 55,6 Prozent der Befragten das Internet nicht über das Mobiltelefon nutzen bzw. 
nicht wissen, ob das Internet auf ihrem Mobiltelefon funktioniert.  
 
 
Abbildung 43: Kriterienbeurteilung CS 
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…dass mich der Fahrzeugtyp bzw. die Fahrzeugmarke 
anspricht
…dass die Reservierung über ein Smartphone durchgeführt 
werden kann
…dass ich schweres/viel Gepäck mitnehmen kann
…dass das Auto sauber ist
...dass die Reservierung über das Internet durchgeführt 
werden kann
…dass es einen Ansprechpartner für Problem gibt 
(Telefonsupport)
…dass das Auto vorreserviert werden kann
…dass ich das Auto überall abstellen kann
…dass das Tarifsystem durchschaubar ist
Kriterienbeurteilung der APN in Bezug auf CS 
wichtig neutral unwichtig weiß nicht
n=602 
Erhebungszeitraum Nov./Dez. 2009 
Frage 24 
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Weiters wurde gefragt für welche außertourlichen Wege in Bezug auf Freizeitaktivitäten sich 
die Apn vorstellen könnten CS zu benutzen. Dazu wurden 4 Kategorien gebildet, die ver-
schiedene Freizeitaktivitäten beschreiben sollen (Ausflüge, Einkaufen, Besuche in Wien so-
wie Besuche in der Umgebung von Wien). Desweiteren wurden verschiedene Jahreszeitan-
gaben vorgegeben (Sommer, Winter sowie Sommer und Winter). 
 
Wie aus der folgenden Abbildung 44 ersichtlich können sich insgesamt 59 Prozent der Apn 
vorstellen, CS für Besuche von Verwandten/Bekannten/Freunde in der Wiener Umgebung zu 
nutzen und dies großteils sowohl im Sommer und im Winter (46%). Auch die Nutzung von 
CS für Einkäufe bejahen 58 Prozent der Apn.  
 
 














im Sommer und im Winter
kann ich mir nicht vorstellen
Für welche außertourlichen Wege in Bezug auf  
Freizeitaktivitäten könnten sie sich die Verwendung  
von CS vorstellen? 
n=602 
Erhebungszeitraum Nov./Dez. 2009 
Frage 23 
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Die folgende Grafik zeigt, welche Verkehrsmittel von den Befragten mittel ViennaCityRide 
substituiert werden würden. Insgesamt könnten 12 Prozent aller Wege pro Woche durch das 
neue CS-Konzept ersetzt werden. Positiv kann vermerkt werden, dass 19 Prozent der Pkw-
Wege pro Woche durch VCR ersetzt werden könnten.  
 
Kritisch muss jedoch angemerkt werden, dass auch ÖPNV-Wege sowie Fuß- und Fahrrad-
wege durch VCR ersetzt werden. Dies führt zu einer höheren Umweltbelastung sowie einer 
höheren Straßenauslastung. 
 
Dabei ist zu beachten, dass es sich hier um eine Methode der Stated Preference handelt, 
d.h. es ist eine geringere Nutzung zu erwarten als angegeben. 
 
 






















Fahrrad nur zu Fuß ÖPNV PKW Gesamtergebnis
Anzahl Wege in einer Woche
Angegebene Anzahl Wege mit VCR / Woche
Substitutionsrate
Substitution der Wege mittels ViennaCityRide 
n=373 
Erhebungszeitraum Nov./Dez. 2009 
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5.3 Verkehrsmodell der Wegeflüsse 
In diesem Abschnitt werden die unterschiedlichen Wegeflüsse, die mit VCR gemacht werden 
würden, grafisch dargestellt. Diese werden dabei jeweils nach Tages- bzw. Nachtzeiten auf-
gegliedert. Dies soll zur besseren Nachvollziehbarkeit der Bewegungen der CS-Fahrzeuge 
dienen. 
 
Im ersten Schritt wurden die Auskunftspersonen auf Basis ihrer demographischen Angaben 
(Beschäftigungsform/Pkw-Besitz) den einzelnen Gruppen zugeteilt, welche auch im Ver-
kehrsmodell der Stadt Wien143 vorhanden sind. 
 
Dabei wurden vier Gruppen berücksichtigt:  
• Erwerbstätige mit Pkw 
• Erwerbstätige ohne Pkw 
• Nicht-Erwerbstätige mit Pkw 
• Nicht-Erwerbstätige ohne Pkw 
 
In diesem Modell wurden Schüler, da diese noch keinen Führerschein besitzen, sowie Pen-
sionisten, welche unterrepräsentiert waren, nicht erfasst. Der Grund für den Ausschluss der 
Pensionisten kann durch die geringe Nutzung von Smartphones bzw. des Internet gerecht-
fertigt werden. Da für die Nutzung des innovativen CS-Konzeptes der adäquate Umgang mit 
diesen neuen Medien erforderlich ist, stellen diese nicht die Kernzielgruppe des CS-
Produktes dar. 
 
In einem weiteren Schritt wurde für jede Tages- bzw. Nachtzeit (morgens, vormittags, mit-
tags, nachmittags, abends, nachts, spätnachts) und für alle Fahrtzwecke (Arbeit/dienstlich 
[A], Einkauf/private Erledigungen [E], Freizeit/Besuche [F], Schule/Ausbildung [S], Wohnen 
[W]) eine Substitutionswahrscheinlichkeit ausgerechnet. 
 
Um eine grafische Darstellung zu ermöglichen wurden die Daten in einer Exceltabelle aufge-
listet und analysiert.144 
 
  
                                                
143 Vgl. Holzapfel/Riedel (2009)  
144 Nähere Informationen zu diesen Berechnungen können dem Anhang entnommen werden. 
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Insgesamt wurden 281 berechnete Verkehrsflüsse zwischen Verkehrszellen (Bezirke) von 
der Stadt Wien zur Verfügung gestellt. Mit dieser Information und den erfolgten Berechnun-
gen (erwartete Substitution von Fahrten mit Car-Sharing), können die Nettoab-, bzw. Zuflüs-
se von CS-Fahrzeugen errechnet werden, welche in Folge grafisch veranschaulicht werden.  
 
Die Grafiken zeigen die unterschiedlichen prognostizierten Zu- bzw. Abflüsse von VCR-
Fahrzeugen zu verschiedenen Zeitpunkten. Die verschiedenen Farben stellen die unter-
schiedliche Intensität der Zu- bzw. Abflüsse dar. Grün bedeutet, dass mehr Verkehr abfließt 
als zufließt, während rot anzeigt, dass mehr Verkehr in das jeweilige Feld hineinfließt, als 
heraus.  
 
Abbildung 46: Wegefluss morgens 
 
 
Wegefluss morgens  
von 05:00 bis 09:00 
 
Morgens laufen die Verkehrsströme sehr 
stark in den inneren Bezirken zusammen. 
Der Grund dafür ist der tägliche Weg zum 
Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz, den viele 
von den Randbezirken aus antreten. 
 
Abbildung 47: Wegefluss vormittags 
 
 
Wegefluss vormittags  
von 09:00 bis 11:00 
 
Auch am Vormittag lässt sich ein ähnlicher 
Verlauf erkennen. Die Ausprägungen der 
Ströme sind jedoch bereits schwächer als 
morgens. 
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Abbildung 48: Wegefluss mittags 
 
 
Wegefluss mittags  
von 11:00 bis 13:00 
 
Es ist erkennbar, dass um die Mittagszeit 
immer noch Verkehrsströme in die Stadt 
laufen, jedoch auch Ströme Richtung Au-
ßenbezirke vermehrt auftreten. Dies könnte 
an bereits erledigten Besorgungen, wie 
beispielsweise Amtswege, am Vormittag in 
der Stadt liegen.  
Abbildung 49: Wegefluss nachmittags 
 
 
Wegefluss nachmittags  
von 13:00 bis 17:00 
 
Am Nachmittag ist ersichtlich, dass der 
Verkehr vermehrt zu Einkaufsstraßen, wie 
der Mariahilferstraße, der Meidlinger 
Hauptstraße, in die Favoritenstraße sowie 
in die Innere Stadt fließt. 
Abbildung 50: Wegefluss abends 
 
Wegefluss abends  
von 17:00 bis 20:00 
 
Am Abend ist das genaue Gegenteil im 
Vergleich zum Morgen zu beobachten. Der 
Verkehrsfluss führt aus der Stadt in die 
Randbezirke, wo ein Großteil der Bevölke-
rung lebt. 
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Abbildung 51: Wegefluss nachts 
 
 
Wegefluss nachts  
von 20:00 bis 00:00 
 
Auch im Zeitraum von 20:00 bis 00:00 kann 
ein vermehrter Abfluss aus den inneren 
Bezirken beobachtet werden. 
Abbildung 52: Wegefluss spätnachts 
 
 
Wegefluss spätnachts  
von 00:00 bis 05:00 
 
Spätnachts hingegen gibt es keine auffälli-
gen Veränderungen. Der Verkehr ruht zu-
meist. Nur geringe Aktivitäten lassen sich 
Stadtauswärts verzeichnen.  
 
 
Diese Daten sind besonders interessant, um die Verteilung der VCR-Fahrzeuge in Wien vor-
herzugsagen. Das Modell zeigt, dass besonders in der Zeit zwischen 05 und 11 Uhr viele 
Wege aus den Randbezirken in die Innenstadt führen und zwischen 17 und 20 Uhr zurück in 
die äußeren Bezirke. Dies liegt dran, dass die Bevölkerung ihre täglichen Wege vom Wohn-
ort zur Arbeit bzw. zu Erledigungen zurücklegt. Es ist anzumerken, dass viele VCR-
Fahrzeuge in der Zeit von 20 Uhr bis 05 Uhr nicht in der Innenstadt verfügbar sein werden. 
Auch unter Tags (05 Uhr bis 20 Uhr) tritt das Problem auf, dass in den Randbezirken eher 
weniger Autos zur Benutzung bereit stehen werden. 
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6 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen 
In diesem Kapitel soll abschließend ein kurzer Gesamtüberblick über die vorliegende Dip-
lomarbeit gegeben werden. Die aus der Arbeit gewonnenen Erkenntnisse werden zusam-
mengefasst und weiters soll ein kurzer Ausblick auf die Verkehrsentwicklung in Wien gege-
ben werden, um adäquate Schlussfolgerungen ziehen zu können.  
 
Aufgrund der steigenden Anforderungen an Mobilität und den daraus resultierenden Folgen - 
wie erhöhte Umweltbelastung, Überlastung der Straßen sowie Lärmbelastung - ist es für die 
moderne Verkehrspolitik in Zukunft unumgänglich, an moderne und innovative Mobilitätskon-
zepte anzuknüpfen. Dabei spielt unter anderem die Mobilitätsform Car-Sharing eine wichtige 
Rolle.  
 
Unter Car-Sharing wird die vertraglich geregelte Nutzung gemeinsam angeschaffter Autos, 
durch einen geschlossenen Nutzerkreis, verstanden. Die Autos werden dabei von einer Car-
Sharing-Organisation zur Verfügung gestellt. Eine neue innovative Form des CS wurde im 
Jahr 2008 erstmals von der Daimler AG vorgestellt. Unter dem Motto „Registrieren, Einstei-
gen, Losfahren“ wird das neue Konzept „car2go“ beworben und steht für eine noch flexiblere 
Form der Mobilität. Der Unterschied zu den herkömmlichen CS-Modellen besteht insofern, 
dass die Fahrzeuge nicht nur an fixen Standorten, sondern auch am individuellen Zielort des 
Kunden (innerhalb der Stadtgrenze Wiens) abgestellt werden können. Der Vorteil liegt darin, 
dass auch Einweg-Fahrten möglich sind und so der CS-Nutzer Zeit und Geld sparen kann. In 
dieser Arbeit wurde die Arbeitsmarke „ViennaCityRide“ in Anlehnung an car2go entworfen.  
 
In Österreich gibt es derzeit einen CS-Anbieter. Die DENZEL Mobility CarSharing GmbH 
stellt an insgesamt 45 Standplätzen in Wien Fahrzeuge zur Verfügung. 
 
Eine der Grundvoraussetzungen für die Realisierung von CS in einer Stadt wie Wien, ist ein 
gut ausgebautes öffentliches Verkehrsnetz. CS und der ÖPNV stehen in einer Wechselwir-
kung zu einander, da vor allem Personen, die die öffentlichen Verkehrsmittel nutzen gegen-
über neuen Mobilitätsformen wie CS aufgeschlossen sind. Außerdem stellt der ÖV einen 
wichtigen Zubringer für CS dar. 
 
Die Analyse des Wiener Verkehrsnetzes zeigt, dass insbesondere die Innenstadt über eine 
dichte Netzabdeckung verfügt. Aber auch die Randbezirke werden durch die laufenden Aus-
baumaßnahmen immer mehr mit der Innenstadt verknüpft. Dies wird vermutlich dazu führen, 
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dass die Bevölkerung am Stadtrand vermehrt auf öffentliche Verkehrsmittel umsteigt und 
eventuell den Privat-Pkw bzw. den Zweitwagen abschafft. 
 
Anhand einer Online-Umfrage wurden das Mobilitätsverhalten sowie die Akzeptanz von Car-
Sharing erhoben. Die Kernzielgruppe stellte dabei junge Personen mit hohem Bildungsni-
veau dar, die mit dem Medium Internet vertraut sind. Dazu wurden im Zeitraum vom 25. No-
vember bis 16. Dezember 2009 insgesamt 605 Personen befragt.  
 
Rund 57 Prozent der Befragten besitzen selbst einen Pkw, sowie 30 Prozent können regel-
mäßig über ein Auto verfügen (z.B. durch Verwandte oder Freunde). Durchschnittlich werden 
von der Mehrzahl der Auskunftspersonen, die einen Pkw besitzen zwischen 5.001 und 
15.000 Kilometer zurückgelegt. Dies spricht dafür, dass für rund 44 Prozent der Befragten 
CS billiger wäre, als ihr Privat-Pkw. 
 
Car-Sharing genießt unter den Befragten einen hohen Bekanntheitsgrad. 87 Prozent haben 
den Begriff schon einmal gehört, jedoch wurde diese Mobilitätsform lediglich bereits von 8 
Prozent genutzt. Die Hauptgründe dafür, dass noch keine Erfahrung mit CS gemacht wurde, 
liegen in dem Besitz bzw. in der Verfügbarkeit eines Privat-Pkws. Weiters wird von den Apn 
vermutet, dass die Handhabung kompliziert ist sowie der Tarif für CS kostspielig. Diese bei-
den Faktoren stellen weitere Hemmnisse für die Nutzung von CS dar. 
 
Aus der Auswertung kann entnommen werden, dass sich rund 62 Prozent der Apn vorstellen 
könnten, das neue CS-Modell VCR in Wien zu nutzen. Besonders wichtig ist den Befragten, 
dass das Tarifsystem überschaubar ist sowie die flexible Parkmöglichkeit der CS-Fahrzeuge. 
Weiters ist den Auskunftspersonen die Möglichkeit der Vorreservierung der CS-Fahrzeuge 
sowie ein kompetenter Ansprechpartner für Informationen wichtig. Weniger Bedeutung wird 
dem Fahrzeugtyp bzw. der Fahrzeugmarke zugemessen. 
 
Die Umfrage ergibt, dass insgesamt 12 Prozent aller Wege pro Woche durch das neue CS-
Konzept ersetzt werden können. Positiv kann vermerkt werden, dass 19 Prozent der Pkw-
Wege pro Woche durch VCR ersetzt werden könnten. 
 
Kritisch muss jedoch angemerkt werden, dass auch ÖPNV-Wege sowie Fuß- und Fahrrad-
wege durch VCR ersetzt werden. Dies führt zu einer höheren Umweltbelastung sowie einer 
höheren Straßenauslastung. 
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Ein erstelltes Verkehrsmodell der Wegeflüsse von VCR-Fahrzeugen verdeutlicht zusätzlich 
grafisch den Nettozufluss bzw. Abfluss im Tagesverlauf in Wien. Dabei wird deutlich, dass 
vor allem morgens die Verkehrsströme aus den äußeren Bezirken in den Innenbezirken zu-
sammenlaufen, da viele Wiener von den Randbezirken aus in die Arbeit fahren. Abends 
kann das genaue Gegenteil beobachtet werden.  
Handlungsempfehlungen für die Einführung von VCR als innovatives Verkehrskonzept 
in Wien 
Aufgrund der durchgeführten Befragung und der Analyse des Standortes Wien müssen fol-
gende Punkte bei der Umsetzung von VCR in Wien beachtet werden:  
 
Obwohl in dieser Arbeit junge Personen mit hohem Bildungsniveau als Kernzielgruppe für 
CS identifiziert wurde, darf nicht vernachlässigt werden, dass im Jahr 2050 rund 23 Prozent 
der Bevölkerung über 60 Jahren sein wird (vgl. Abbildung 53). Durch die einfache und un-
komplizierte Handhabung von VCR, wäre auch diese Bevölkerungsgruppe eine mögliche 
Zielgruppe. Es darf auch nicht vergessen werden, dass in den nächsten Jahren die Nutzung 
des Internets (auch durch die ältere Bevölkerung) steigen wird. Durch das steigende Ver-
trauen in das Medium Internet wird vermutlich auch die Akzeptanz, die CS-Fahrzeuge über 
das Internet bzw. über Smartphones zu orten, steigen.  
 
 
Abbildung 53: Bevölkerungsentwicklung nach Bundesländern bis 2050 
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Weiters ist zu beachten, dass zukünftig ein Bevölkerungswachstum in den Randgebieten 
stattfinden wird. Immer mehr Menschen pendeln dann von den Außenbezirken in die innere 
Stadt. Aufgrund des Verkehrsmodells konnte gezeigt werden, dass vor allem am Morgen die 
Verkehrsflüsse von den Randbezirken in die Innenstadt führen. Am Abend zeigt sich ein um-
gekehrtes Bild. Dies lässt darauf schließen, dass viele VCR-Fahrzeuge abends nicht in der 
Innenstadt verfügbar sein werden bzw. tagsüber in den Randgebieten. Eventuell könnten 
Vergünstigungen (günstiger Kilometertarif) die Kunden motivieren, bei der Umverteilung der 
Fahrzeuge mitzuwirken. 
 
Da es sich jedoch bei Ulm um eine weitaus kleinere Stadt als Wien handelt (Fläche: 11.868 
ha; Einwohner: 121.648) 145, sollte dies auch bei der Bemessung der Fahrzeuge berücksich-
tigt werden. In Ulm und Neu-Ulm stehen derzeit 200 Smarts zur Verfügung. Um die größt-
mögliche Flexibilität zu gewährleisten, wäre diese Anzahl aber für Wien zu gering. Denkbar 
wäre anfangs die Festlegung eines Testgebiets (z.B. im 21. und 22. Bezirk), um die Akzep-
tanz der Wiener zu prüfen. Ein Vorteil dieses Testgebiets wäre, dass eine geringere Anzahl 
an Fahrzeuge gebraucht wird. Weiters wäre ein Testgebiet für die CSO praktisch, um die 
Abläufe bzw. Umverteilungen in dieser ersten Phase zu testen.  
 
Ein weiterer Punkt betrifft die fixen Standorte der VCR-Fahrzeuge. Diese sollen sich vor al-
lem an Verkehrsknotenpunkten (z.B. Kaufhäuser, Bahnhöfe, Flughafen Schwechat, 
Park&Ride) befinden. Um eine flexible Mobilitätsgestaltung für die Kunden zu garantieren, 
müssen die Standorte mit öffentlichen Verkehrsmitteln erreichbar sein. Beispielsweise würde 
ein VCR-Standort am Flughafen Schwechat besonders für Touristen oder Firmenkunden 
interessant sein. Hier wäre ein klarer Kostenvorteil zu anderen Verkehrsmittel wie Taxi (Pau-
schaltarif Wien-Flughafen oder zurück beträgt 33€146) oder CAT (ein One-Way-Ticket kostet 
9€) zu verbuchen. Auch Standorte an den Bahnhöfen in Wien wären - besonders für Touris-
ten - eine Möglichkeit der nahtlosen Nutzung verschiedener Transportmittel.  
 
Ein weiterer wichtiger Punkt ist die Bewerbung von VCR. Obwohl rund 87 Prozent der Be-
fragten den Begriff Car-Sharing kennen, haben es lediglich 8 Prozent bereits genutzt. Dies 
könnte einerseits an einer geringen Bewerbung liegen und andererseits an verschiedenen 
Gründen wie z.B. einem intransparenten Tarifsystem oder einer zu komplizierten Handha-
bung. VCR sollte deshalb mit einer flexiblen und unkomplizierten Anwendung werben, sowie 
das Hauptaugenmerk auf das einfache und transparente Tarifsystem legen. 
 
                                                
145Vgl. Tourismus Ulm (2010), http://tourismus.ulm.de 
146 Flughafen Taxi (2010) http://www.taxi60160.at 
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62 Prozent der Befragten können sich vorstellen CS auszuprobieren bzw. zu nutzen. Beson-
ders für diese Personen sollten anfangs Testaktionen eingeführt werden. So können die zu-
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Abstract 
Due to the increasing demand for mobility and the hence resulting consequences (pollution, 
noise pollution, traffic jams), it is crucial for a society to find new ways and solutions to im-
prove the transport options. An innovative concept to conquer the upcoming challenges on 
the mobility sector is so-called ‘car sharing’. Car sharing (CS) is a service where customers 
sign up as members to rent cars for short periods of time.  
 
A new future-oriented transport concept named ViennaCityRide (VCR) enables a flexible use 
of safe vehicles and provides a fair value for money with fixed costs per minute. The main 
target of this diploma thesis is to prove the applicability of this innovative concept VCR to the 
city of Vienna.  
 
The analysis of the Viennese traffic network shows that in particular the centre of the city 
offers a distinguished traffic system, which is an excellent settlement for CS. An online sur-
vey investigated on the mobility behaviour as well as the acceptance of CS by the popula-
tion. 605 persons were questioned between November 25th and December 16th, 2009.  
 
The result of this survey showed that about 62 percent of the people who responded would 
fancy using the new CS model in Vienna. Car-sharing is generally popular among the inter-
viewees. 87 percent have already heard about the concept once, however this means of 
transport was only used by 8 percent. One reason for the lack of experience in CS might be 
the availability of a private passenger car. The price might also prevent people from car-
sharing.  
 
Furthermore, the survey points out that a total of 12 percent of all ways per week could be 
covered with the new car sharing concept of VCR. 19 percent of all ways per week that are 
covered by car could be carried out with VCR. However, the concept of VCR must be viewed 
from a different perspective as well. Among those ways which are covered by VCR are foot-
paths and bicycle lanes which will consequently be replaced by VCR. This effect leads to a 
higher environmental pollution as well as a higher access of streets.   
 
To put it into a nutshell, there are quite a lot of positive aspects why the new concept VCR in 
Vienna could be a successful project. 
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2. Haben Sie bereits Erfahrungen mit Car-Sharing (z.B. Denzeldrive) gemacht? 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Die Antwort war 'Ja' bei der Frage '1' (Haben Sie den Begriff Car-Sharing vor dieser Um-




3. Aus welchen Gründen haben Sie bisher noch keine Erfahrungen mit Car-Sharing 
gemacht? Bitte beachten Sie, dass auch Mehrfachnennungen möglich sind. 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Die Antwort war 'Nein' bei der Frage '2' (Haben Sie bereits Erfahrungen mit Car-Sharing 
(z.B. Denzeldrive) gemacht?) 
 ich besitze selbst ein Auto 
 ich kann mir jederzeit von Freunden/Familie ein Auto ausborgen 
 ich glaube es ist zu teuer 
 ich kenne mich mit Car-Sharing nicht aus 
 ich möchte nicht mit einem fremden Auto fahren 
 Sonstiges: ___________________________ 
 
4. Wie oft haben Sie diesen Service im letzten Jahr genutzt? 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Die Antwort war 'Ja' bei der Frage '2' (Haben Sie bereits Erfahrungen mit Car-Sharing 
(z.B. Denzeldrive) gemacht?) 
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5. Welche Verkehrsmittel nutzen Sie in Wien? Bitte beachten Sie, dass auch Mehr-
fachnennungen möglich sind. 
 eigenes Auto  
 motorisiertes Zweirad (Motorrad/Moped)  
 eigenes Fahrrad  
 U-Bahn  
 Straßenbahn  
 S-Bahn  
 Autobus  
 City Bikes  
 Taxi  
 Autovermietung 
 
6. Wie oft nutzen Sie Ihr eigenes Auto durchschnittlich pro Woche? Bitte geben Sie 
die Anzahl der Fahrten an und berücksichtigen Sie, dass Hin- und Rückfahrten als 
einzelne Fahrten gewertet werden. 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Die Antwort war bei der Frage '5' (Welche Verkehrsmittel nutzen Sie in Wien? Bitte be-
achten Sie, dass auch Mehrfachnennungen möglich sind. ) 
 
7. Wie oft nutzen Sie Ihr motorisiertes Zweirad durchschnittlich pro Woche? Bitte 
geben Sie die Anzahl der Fahrten an und berücksichtigen Sie, dass Hin- und Rück-
fahrten als einzelne Fahrten gewertet werden. 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Die Antwort war bei der Frage '5' (Welche Verkehrsmittel nutzen Sie in Wien? Bitte be-
achten Sie, dass auch Mehrfachnennungen möglich sind. ) 
 
8. Wie oft nutzen Sie Ihr eigenes Fahrrad pro durchschnittlich Woche? Bitte geben 
Sie die Anzahl der Fahrten an und berücksichtigen Sie, dass Hin- und Rückfahrten 
als einzelne Fahrten gewertet werden. 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Die Antwort war bei der Frage '5' (Welche Verkehrsmittel nutzen Sie in Wien? Bitte be-
achten Sie, dass auch Mehrfachnennungen möglich sind. ) 
 
9. Wie oft nutzen Sie die U-Bahn durchschnittlich pro Woche? Bitte geben Sie die 
Anzahl der Fahrten an und berücksichtigen Sie, dass Hin- und Rückfahrten als 
einzelne Fahrten gewertet werden. 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Die Antwort war bei der Frage '5' (Welche Verkehrsmittel nutzen Sie in Wien? Bitte be-
achten Sie, dass auch Mehrfachnennungen möglich sind. ) 
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10. Wie oft nutzen Sie die Straßenbahn durchschnittlich pro Woche? Bitte geben Sie 
die Anzahl der Fahrten an und berücksichtigen Sie, dass Hin- und Rückfahrten als 
einzelne Fahrten gewertet werden. 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Die Antwort war bei der Frage '5' (Welche Verkehrsmittel nutzen Sie in Wien? Bitte be-
achten Sie, dass auch Mehrfachnennungen möglich sind. ) 
 
11. Wie oft nutzen Sie die S-Bahn durchschnittlich pro Woche? Bitte geben Sie die 
Anzahl der Fahrten an und berücksichtigen Sie, dass Hin- und Rückfahrten als 
einzelne Fahrten gewertet werden. 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Die Antwort war bei der Frage '5' (Welche Verkehrsmittel nutzen Sie in Wien? Bitte be-
achten Sie, dass auch Mehrfachnennungen möglich sind. ) 
 
12. Wie oft nutzen Sie den Autobus durchschnittlich pro Woche? Bitte geben Sie die 
Anzahl der Fahrten an und berücksichtigen Sie, dass Hin- und Rückfahrten als 
einzelne Fahrten gewertet werden. 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Die Antwort war bei der Frage '5' (Welche Verkehrsmittel nutzen Sie in Wien? Bitte be-
achten Sie, dass auch Mehrfachnennungen möglich sind. ) 
 
13. Wie oft nutzen Sie Citybikes durchschnittlich pro Woche? Bitte geben Sie die An-
zahl der Fahrten an und berücksichtigen Sie, dass Hin- und Rückfahrten als ein-
zelne Fahrten gewertet werden. 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Die Antwort war bei der Frage '5' (Welche Verkehrsmittel nutzen Sie in Wien? Bitte be-
achten Sie, dass auch Mehrfachnennungen möglich sind. ) 
 
14. Wie oft nutzen Sie ein Taxi durchschnittlich pro Woche? Bitte geben Sie die An-
zahl der Fahrten an und berücksichtigen Sie, dass Hin- und Rückfahrten als ein-
zelne Fahrten gewertet werden. 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Die Antwort war bei der Frage '5' (Welche Verkehrsmittel nutzen Sie in Wien? Bitte be-
achten Sie, dass auch Mehrfachnennungen möglich sind. ) 
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15.  Wie oft nutzen Sie ein gemietetes Auto durchschnittlich pro Woche? Bitte geben 
Sie die Anzahl der Fahrten an und berücksichtigen Sie, dass Hin- und Rückfahrten 
als einzelne Fahrten gewertet werden. 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Die Antwort war bei der Frage '5' (Welche Verkehrsmittel nutzen Sie in Wien? Bitte be-
achten Sie, dass auch Mehrfachnennungen möglich sind. ) 
 
16. Wie zufrieden sind Sie mit dem Angebot öffentlicher Verkehrsmittel in Wien? 
  (sehr zufrieden) 
  (einigermaßen zufrieden) 
  (mittelmäßig zufrieden) 
  (ziemlich unzufrieden) 
  (sehr unzufrieden) 
 
17. Was stört Sie besonders an den öffentlichen Verkehrsmitteln? 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Antwort war gleich oder größer als ' ' bei der Frage '16' (Wie zufrieden sind Sie mit 
dem Angebot öffentlicher Verkehrsmittel in Wien?) 
Bitte wähle alle Punkte aus, die zutreffen: 
 Unzuverlässigkeit  
 fehlende Sauberkeit  
 kein durchgehender Fahrbetrieb 
 schlechte Anbindung 
 Sonstiges: ___________________________ 
  
 
Bei unserem Car-Sharing-Modell ViennaCityRide stehen die Autos den registrierten 
Kunden im ganzen Stadtgebiet zur Verfügung.  
Sie schauen im Internet oder auf Ihrem internetfähigen Mobiltelefon nach, ob in der 
Nähe ein Auto ist, sperren das Auto mittels Handy/Chip auf und fahren los. Freie Au-
tos können auch spontan "im Vorbeigehen" angemietet werden. 
Am individuellen Zielort stellen Sie das Auto einfach (auf einem legalen Parkplatz) 
wieder ab. Die Abrechnung erfolgt minutengenau per Abbuchung, Sie zahlen nur für 
die Zeit, welche Sie das Auto tatsächlich benutzt haben. 
!Bitte beachten Sie, dass wenn in den folgenden Fragen von Car-Sharing die Rede ist, 
das Car-Sharing-Modell ViennaCityRide gemeint ist! 
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18. Wir wollen auch Wege, die Sie regelmäßig zurücklegen eruieren. Bitte denken Sie 
an letzte Woche - welche Wege (Hin- und Rückwege getrennt angeben) haben Sie 
zurückgelegt? Tragen Sie bitte die Kürzel der Wegeketten (in 2er-Ketten), sowie 
die Bezirke und die Anzahl der Wege pro Woche in die folgende Tabelle ein. Die 













Anzahl der Wege 
pro Woche 
Mit wie vielen Personen? 
(Sie miteingeschlossen) 
W-A 3-9 5 1 
A-W 9-3 5 2 






Anzahl der Wege 
pro Woche 
Mit wie vielen Personen? 
(Sie miteingeschlossen) 
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19. Wie legen Sie den Weg 1 hauptsächlich zurück? Bitte beachten Sie, dass auch 
Mehrfachnennungen möglich sind. 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Antwort war größer als '0' bei der Frage '19' (Wir wollen auch Wege, die Sie regelmäßig 
zurücklegen eruieren. Bitte denken Sie an letzte Woche - welche Wege (Hin- und Rück-
wege getrennt angeben) haben Sie zurückgelegt? Tragen Sie bitte die Kürzel der We-
geketten (in 2er-Ketten), sowie die Bezirke und die Anzahl der Wege pro Woche in die 
folgende Tabelle ein.) 
 Pkw-Fahrer 
 Pkw-Mitfahrer 










20. Wie lange dauert dieser von Ihnen zurückgelegte Weg? (Angabe in Minuten) 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Antwort war größer als '0' bei der Frage '19' (Wir wollen auch Wege, die Sie regelmäßig 
zurücklegen eruieren. Bitte denken Sie an letzte Woche - welche Wege (Hin- und Rück-
wege getrennt angeben) haben Sie zurückgelegt? Tragen Sie bitte die Kürzel der We-
geketten (in 2er-Ketten), sowie die Bezirke und die Anzahl der Wege pro Woche in die 
folgende Tabelle ein.) 
 
21. Zu welcher Tageszeit legen Sie den Weg 1 normalerweise zurück? 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Antwort war größer als '0' bei der Frage '19' (Wir wollen auch Wege, die Sie regelmäßig 
zurücklegen eruieren. Bitte denken Sie an letzte Woche - welche Wege (Hin- und Rück-
wege getrennt angeben) haben Sie zurückgelegt? Tragen Sie bitte die Kürzel der We-
geketten (in 2er-Ketten), sowie die Bezirke und die Anzahl der Wege pro Woche in die 
folgende Tabelle ein.) 
 Morgens (05:00 bis 09:00)  
 Vormittags (09:00 bis 11:00) 
 Mittags (11:00 bis 13:00) 
 Nachmittags (13:00 bis 17:00) 
 Abends (17:00 bis 20:00) 
 Nachts (20:00 bis 00:00) 
 Spätnachts (00:00 bis 05:00) 
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22. Könnten Sie sich vorstellen diesen Weg mittels dem neuen Car-Sharing-Modell 
ViennaCityRide zurückzulegen? 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Antwort war größer als '0' bei der Frage '19' (Wir wollen auch Wege, die Sie regelmäßig 
zurücklegen eruieren. Bitte denken Sie an letzte Woche - welche Wege (Hin- und Rück-
wege getrennt angeben) haben Sie zurückgelegt? Tragen Sie bitte die Kürzel der We-
geketten (in 2er-Ketten), sowie die Bezirke und die Anzahl der Wege pro Woche in die 
folgende Tabelle ein.) 
 Ja, vielleicht 1x pro Woche  
 Ja, mehrmals pro Woche 




(die Fragen 19 bis 22 werden jeweils für die Wege 1-10 abgefragt) 
 
 
23. Für welche außertourlichen Wege in Bezug auf Freizeitaktivitäten könnten Sie sich 
die Verwendung von Car-Sharing vorstellen? 
 
eher im  
Sommer 
eher im  
Winter 
im Sommer 






ten/Bekannten/Freunden in der 
Wiener Umgebung 




    
Einkaufen (SCN/SCS, etc.)     
Ausflüge (Skifahren, Wandern, 
etc.)     
 
Carina Dorn, Kathrin Gabert  
- 106 - 










…dass ich das Auto überall abstellen kann     
…dass das Auto sauber ist     
…dass die Reservierung über das Internet 
durchgeführt werden kann     
…dass es einen Ansprechpartner für Probleme 
gibt (Telefonsupport)     
...dass das Tarifsystem durchschaubar ist     
…dass der Fahrzeugtyp bzw. die Fahrzeug-
marke mich anspricht     
…dass die Reservierung über ein Smartphone 
durchgeführt werden kann     
…dass das Auto vorreserviert werden kann     
...dass ich schweres/viel Gepäck mitnehmen 
kann     
 
25. Könnten Sie sich vorstellen das neue Car-Sharing-Modell ViennaCityRide in Wien 
zu nutzen? * 
 Ja  
 Nein 
 
26. Wie oft pro Monat könnten Sie sich vorstellen das neue Car-Sharing-Modell Vien-
naCityRide zu nutzen? 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Die Antwort war 'Ja' bei der Frage '25' (Könnten Sie sich vorstellen das neue Car-
Sharing-Modell ViennaCityRide in Wien zu nutzen?) 
Carina Dorn, Kathrin Gabert  
- 107 - 
27. Wie viel könnten Sie sich vorstellen für eine Stunde Car-Sharing zu bezahlen? 
(„All-inclusive“-Preis inklusive Versicherung, Benzin, Leihgebühr, etc.) [in Euro] 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Die Antwort war 'Ja' bei der Frage '25' (Könnten Sie sich vorstellen das neue Car-
Sharing-Modell ViennaCityRide in Wien zu nutzen?) 
Denken Sie daran, wie viel Sie für andere Fortbewegungsmittel für dieselbe Strecke be-
zahlen würden (z.B. Taxi) 
 
Am Ende unserer Umfrage möchten wir Sie noch um ein paar statistische Angaben zu 
Ihrer Person bitten. 
 
28. Geschlecht:  
 weiblich  
 männlich 
 
29. Wie alt sind Sie? 
 
30. Bitte geben Sie Ihre höchste abgeschlossene Schulbildung an? 
Bitte wähle nur eine der folgenden Antworten aus: 




 Berufsbildende Mittlere Schule 




31. Welche berufliche Tätigkeit üben Sie derzeitig überwiegend aus? * 
Bitte wähle nur eine der folgenden Antworten aus: 











 Präsenz-, Zivildiener 
 arbeitslos 
 sonstige 
 kein Angaben 
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32. In welchem Wiener Gemeindebezirk wohnen Sie? 
Falls Sie im Wiener Umland wohnen, bitte geben Sie den Wiener Gemeindebezirk an, in 
dem normalerweise Ihre Fahrten in Wien starten. 
 
33. Wie viele Personen, Sie eingeschlossen, leben in Ihrem Haushalt? 







 mehr als 6 Personen 
 
34. Wie hoch ist das monatliche Nettoeinkommen aller Personen in Ihrem Haushalt 
(nach Abzug aller Steuern und der Sozialversicherung)? * 
Bitte wähle nur eine der folgenden Antworten aus: 
 bis 1.000 Euro  
 1.001 - 1.500 Euro 
 1.501 - 2.000 Euro 
 2.001 - 2.500 Euro 
 2.501 - 3.000 Euro 
 3.001 - 3.500 Euro 
 3.501 - 4.000 Euro 
 4.001 - 4.500 Euro 
 ab 4.501 Euro 
 weiß nicht/keine Angabe 
 
35. Besitzen Sie momentan ein eigenes Auto? 




36. Wie viele Kilometer legen Sie im Jahr mit Ihrem Auto zurück? 
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Die Antwort war 'Ja' bei der Frage '35' (Besitzen Sie momentan ein eigenes Auto?) 
Bitte wähle nur eine der folgenden Antworten aus: 
 unter 5.000 km  
 5.001 bis 10.000 km 
 10.001 bis 15.000 km 
 15.001 bis 20.000 km 
 20.001 bis 25.000 km 
 über 25.000 km 
 weiß nicht/keine Angabe 
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37. Wie viele Pkws/Kombis sind in Ihrem Haushalt vorhanden? * 
Bitte wähle nur eine der folgenden Antworten aus: 
 kein Pkw 
 1 Pkw 
 2 Pkws 
 3 und mehr Pkws 
 keine Angaben 
 
38. Können Sie regelmäßigen über ein Auto verfügen (z.B. von Verwandten)?  
Beantworte diese Frage nur, wenn folgende Bedingungen erfüllt sind: 
Die Antwort war 'Nein' bei der Frage '72 [8]' (Besitzen Sie momentan ein eigenes Auto?) 




39. Haben Sie einen Internetzugang den Sie regelmäßig nutzen können? 




40. Können Sie über Ihr Mobiltelefon das Internet nutzen (Smartphone)? 
Bitte wähle nur eine der folgenden Antworten aus: 
 Ja 
 Nein 
 weiß nicht 
 
Vielen Dank für die Beantwortung des Fragebogens. 
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Kapitel 2 




Carina Dorn, Kathrin Gabert  
- 111 - 
Standplätze der DENZEL Mobility Carsharing GmbH in Österreich 
 
Wien 
Beethovenplatz (U4) Freyung (U3) 
Hotel Marriott am Parkring (U3/U4) Rathauspark (U2) 
Schwedenplatz (U1/U4) Bike City Vorgartenstraße 130-132 (U1) 
Große Schiffgasse (U2) Praterstern (U1) 
Erdberg P&R (U3) Heumarkt (U4) 
Landstraßer Markt (U3/U4) Karlskirche (U1/U2/U4) 
Rainer Garage (U1) Mariahilfer Platzl (U3/U6) 
Mollardgasse (U4) Windmühlgasse (U3) 
Burggasse Stiftgasse (U2/U3) 
Astoria (U2) Glasergasse (U4) 
Sensengasse Votivpark (U2) 
WU (U4/U6) Columbuscenter (U1) 
WGKK Meidlinger Bahnhof (U6) 
Kabelwerk (U6) Center Meidling (U4) 
BUWOG Kundenzentrum (U4) Schönbrunn (U4) 
Hütteldorf Bahnhof (U4) Johnstraße (U3) 
Westbahnhof (U3/U6) Ottakring P&R (U3) 
Gersthofer Straße WIFI (U6) 
Heiligenstadt P&R (U4) Forsthausgasse 
Milleniumtower (U6) Nordwestbahnstraße BP 
Autofreie Mustersiedlung Floridsdorf/Am Spitz (U6) 
Kaisermühlen-IZD Tower (U1) Atriummarkt Alt Erlaa (U6) 
Liesinger Bahnhof  
Vorarlberg 
Bludenz Hauptbahnhof Bregenz Hauptbahnhof 
Bregenz Rathaus Bregenz Sandgrubenweg 
Dornbirn Bahnhof Dornbirn Competence Center 
Hohenems Bahnhof Feldkirch Bahnhof 
Feldkirch Sparkassenplatz Rankweil Bahnhof 
Zwischenwasser Gemeindeamt  
Steiermark 
Graz Andreas Hofer Platz Graz Eisernes Tor 
Graz Hauptbahnhof Graz Hauptplatz 
Graz Herz Jesu Kirche Graz Jakominiplatz 
Graz Karl Franzens Universität Graz Lendplatz 
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Niederösterreich 
Amstetten Hauptbahnhof St. Pölten Promenadenparkhaus 
Baden Bahnhof P&R Mödling Bahnhof 
Wr. Neustadt Bahnhof Flughafen Wien-Schwechat 
Schwechat Rathausplatz  
Salzburg 
Aigen Bahnhof Salzburg Basteigasse 
Salzburg Hauptbahnhof Salzburg Landesregierung 
Salzburg Mönchsberggarage  
Oberösterreich 
TZ Attnang-Puchheim Linz Hauptbahnhof 
Linz Passage Center Wels Bahnhof 
Tirol 
Innsbruck Hauptbahnhof Innsbruck Höttinger Au 
Innsbruck Universität  
Kärnten 
Klagenfurt Hauptbahnhof Villach Bahnhof 
 
 
Produkte für Privatkunden 
Test-Aktion für 4 Monate  25,00 € 
Jahresbeitrag  
Standard  60,00 € 
Jahresbeitrag mit Ermäßigung  39,00 € 
Familie (2 Karten) -Ehe-/Lebenspartner 
mit gleicher Meldeadresse 
 60,00 € 
Zusatzkunde  30,00 € 
Kombinationskarten  
ÖBB VORTEILScard Mobil (inkl. EUR 
20,- Fahrguthaben) AKTION bis 
31.03.2010 
 0,00 € 
ÖBB ÖSTERREICHcard (inkl. EUR 50,- 
Fahrguthaben) 
 0,00 € 
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Tarife für Privatkunden 
 











Fr 12-Mo 8 
Uhr pro km 
Light  
(Hyundai i10) 
1,40 0,40 0,39 0,29  --- --- 
Micro (Smart Micro 
Hybrid Coupé) 
1,50 0,40 0,40 0,29  70,- 0,19 
Economy (Hyundai 
Getz, Mitsubishi Colt) 
1,85 0,40 0,50 0,32  75,- 0,21 
Compact (Hyundai 
i30) 
1,95 0,40 0,53 0,34  95,- 0,22 
Combi (Renault 
Mégane) 
2,10 0,40 0,55 0,37  105,- 0,23 
Comfort (BMW 1er) 2,25 0,40 0,61 0,41  135,- 0,26 
Automatic (Renault 
Mégane) 
2,65 0,40 0,67 0,46  175,- 0,28 
Premium (BMW 3er) 3,25 0,40 0,76 0,54  215,- 0,32 
Innovation (Honda 
Civic Hybrid) 
1,95 0,40 0,50 0,32  95,- 0,22 
Minivan (Ford Gala-
xy) 
3,25 0,40 0,79 0,54  225,- 0,34 
Transport (Opel Viva-
ro) 
4,95 0,40 0,74 0,53  195 0,31 
 
 
Tarife für Business-Kunden 
 
 Stundentarif Kilometertarif 
Fahrzeug-Kategorie  







1,17 0,30 0,30 0,17 
Micro (Smart Micro Hybrid Coupé) 1,20 0,30 0,30 0,17 
Economy (Hyundai Getz, Mitsubishi Colt) 1,50 0,30 0,38 0,19 
Compact (Hyundai i30) 1,60 0,30 0,42 0,21 
Combi (Renault Mégane) 1,75 0,30 0,46 0,23 
Comfort (BMW 1er) 1,85 0,30 0,48 0,24 
Automatic (Renault Mégane) 2,05 0,30 0,52 0,26 
Premium (BMW 3er) 2,65 0,30 0,61 0,30 
Innovation (Honda Civic Hybrid) 1,60 0,30 0,38 0,19 
Minivan (Ford Galaxy) 2,65 0,30 0,63 0,35 
Transport (Opel Vivaro) 3,45 0,30 0,61 0,30 
 
Carina Dorn, Kathrin Gabert  
- 114 - 
Kapitel 3 
car2go: Sonstige Gebühren: 
Bezeichnung Preis (brutto)* 
Nutzung des Callcenters 
(jedoch kostenlos, wenn der Anruf über die im car2go 
Fahrzeug befindliche Freisprecheinrichtung erfolgt) 
0,20 Euro 
pro Anruf aus dem deutschen 
Festnetz; Mobilfunkpreise kön-
nen abweichen 
Ersatz des car2go Siegels 
(erstmalige Ausstellung kostenfrei)  10,– € 
Verlust des Fahrzeugschlüssels  200,– € 
Mahngebühren bei Zahlungsverzug  5,– € 
Bearbeitung von Ordnungswidrigkeiten  5,– € 
Abschleppgebühren car2go (Leerfahrt) d.h. wir sind vor 
dem Abschleppunternehmen am Fahrzeug  100,– € 
Abschleppgebühren Fremdfirma  min. 100,– € 
Versand der Rechnung per Post 
(Angebot gilt nur für gewerbliche Kunden) 
 1,– € 
pro Rechnung 
Zustellung von Fundsachen 
(innerhalb des Geschäftsgebiets)  20,– € 
Sonderreinigung oder Reparatur des Fahrzeugs auf-
grund eines Verstoßes gegen die car2go Mietbedingun-
gen (extreme Verschmutzung, Rauchen, Tiere im Fahr-
zeug etc.) 
 Nach Aufwand, 
mindestens 50,– € 
Gutschrift für das Betanken eines car2go Fahrzeugs, nur 
wenn Tankfüllstand geringer als 1/4 war (maximal einmal 
pro Mietvorgang) 
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101 Stephansplatz 18 505 Reinprechtsdorferbrücke 20 
102 Fahnengasse (U3) 10 506 Hartmanngasse 20 
103 Schottenring (U4) 21 601 Kollergerngasse/ 
Mariahilferstraße 
20 
104 Schwedenplatz 20 701 Museumsplatz 36 
105 Julius Raab Platz 20 702 Burggasse (U6) 20 
106 Stubenring/Stadtpark 20 703 Schottenfeldgasse/ 
Lerchenfelderstraße 
10 
107 Volksgarten 16 704 Urban-Loritz-Platz 17 
108 Friedrich Schmidt Platz 20 705 Siebensternplatz 23 
109 Johannesgasse 20 706 Weghuberpark 20 
110 Rathausplatz 20 707 Webgasse 14 
111 Oper 18 801 Alserstrasse/Feldgasse 12 
112 Kärntnerring 16 901 Sigmund Freud Park 36 
201 Praterstern (U1) 20 902 Julius-Tandler-Platz  20 
202 Nepomukgasse 15 903 Roßauer Lände (U4)  20 
203 Karmeliterplatz 14 904 Frankhplatz/Alserstraße 20 
204 Obere Donaustraße 20 905 Boltzmanngasse/ 
Währingerstraße 
20 
205 Novaragasse 24 906 Spittelau (U4/U6) 20 
207 Messeplatz 40 1201 Längenfeldgasse  25 
208 Krieau  24 1202 Reschgasse/ 
Niederhofstraße 
15 
209 Stadion Center 40 1203 Philadelphiabrücke 23 
301 Schwarzenbergplatz 20 1301 Schönbrunn Hauptein-
gang  
40 
302 Radetzkyplatz  20 1502 Westbahnhof 29 
303 Wassergasse 20 1503 Schönbrunner Brücke 16 
304 Fasanplatz 10 1601 Josefstädterstraße (U 6) 20 
305 Salmgasse 18 1701 Alser Straße (U6) 23 
401 Treitlstraße 20 1801 Währingerstaße (U6) 20 
501 Pilgramgasse (U4) 16 1802 Nußdorfer Straße (U6)  17 
502 Falco Stiege/ 
Kettenbrückengasse 
17 2001 Wallensteinplatz  18 
503 Margaretengürtel (U4) 30 2002 Jägerstraße (U6) 20 
504 Arbeitergasse 20 2003 Hellwagstraße 30 
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PKW-Besitz * Wie zufrieden sind Sie mit dem Angebot öffentlicher Verkehrsmittel in Wien? 
 
    
Wie zufrieden sind Sie mit dem Angebot öffentlicher Verkehrsmittel in 
Wien? Gesamt 
















65 194 62 13 7 341
    Erwartete Anzahl 86,1 190,9 47,6 12,5 4,0 341,0
    % von PKW-
Besitz 
19,1% 56,9% 18,2% 3,8% 2,1% 100,0%
    % von Wie 
zufrieden sind 
Sie mit dem 
Angebot öffentli-
cher Verkehrs-
mittel in Wien? 
42,8% 57,6% 73,8% 59,1% 100,0% 56,6%
    % der Gesamt-
zahl 
10,8% 32,2% 10,3% 2,2% 1,2% 56,6%
  nein Anzahl 87 143 22 9 0 261
    Erwartete Anzahl 65,9 146,1 36,4 9,5 3,0 261,0
    % von PKW-
Besitz 
33,3% 54,8% 8,4% 3,4% ,0% 100,0%
    % von Wie 
zufrieden sind 
Sie mit dem 
Angebot öffentli-
cher Verkehrs-
mittel in Wien? 
57,2% 42,4% 26,2% 40,9% ,0% 43,4%
    % der Gesamt-
zahl 
14,5% 23,8% 3,7% 1,5% ,0% 43,4%
Gesamt Anzahl 152 337 84 22 7 602
  Erwartete Anzahl 152,0 337,0 84,0 22,0 7,0 602,0
  % von PKW-
Besitz 
25,2% 56,0% 14,0% 3,7% 1,2% 100,0%
  % von Wie 
zufrieden sind 
Sie mit dem 
Angebot öffentli-
cher Verkehrs-
mittel in Wien? 
100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
  % der Gesamt-
zahl 
25,2% 56,0% 14,0% 3,7% 1,2% 100,0%
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Chi-Quadrat-Tests 
 




Chi-Quadrat nach Pearson 
27,532(a) 4 ,000




Anzahl der gültigen Fälle 
602   
a  2 Zellen (20,0%) haben eine erwartete Häufigkeit kleiner 5. Die minimale erwartete Häufigkeit ist 3,03. 
 
 
PKW-Besitz * Könnten Sie sich vorstellen das neue Car-Sharing-Modell ViennaCityRide in Wien 
zu nutzen? 
 
    
Könnten Sie sich vorstellen 
das neue Car-Sharing-Modell 
VIENNACITYRIDE in Wien zu 
nutzen? Gesamt 





    Erwartete Anzahl 210,7 130,3 341,0
    % von PKW-Besitz 57,5% 42,5% 100,0%
    % von Könnten Sie sich vorstellen das neue 
Car-Sharing-Modell VIENNA CITY RIDE in 
Wien zu nutzen? 
52,7% 63,0% 56,6%
    % der Gesamtzahl 32,6% 24,1% 56,6%
  nein Anzahl 176 85 261
    Erwartete Anzahl 161,3 99,7 261,0
    % von PKW-Besitz 67,4% 32,6% 100,0%
    % von Könnten Sie sich vorstellen das neue 
Car-Sharing-Modell VIENNACITYRIDE in 
Wien zu nutzen? 
47,3% 37,0% 43,4%
    % der Gesamtzahl 29,2% 14,1% 43,4%
Gesamt Anzahl 372 230 602
  Erwartete Anzahl 372,0 230,0 602,0
  % von PKW-Besitz 61,8% 38,2% 100,0%
  % von Könnten Sie sich vorstellen das neue 
Car-Sharing-Modell VIENNA CITY RIDE in 
Wien zu nutzen? 100,0% 100,0% 100,0%
  % der Gesamtzahl 61,8% 38,2% 100,0%
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Chi-Quadrat-Tests 
 









Chi-Quadrat nach Pearson 
6,206(b) 1 ,013   
Kontinuitätskorrektur(a) 5,791 1 ,016   
Likelihood-Quotient 6,248 1 ,012   
Exakter Test nach Fisher    ,014 ,008 
Zusammenhang linear-mit-
linear 
6,195 1 ,013   
Anzahl der gültigen Fälle 602     
b  0 Zellen (,0%) haben eine erwartete Häufigkeit kleiner 5. Die minimale erwartete Häufigkeit ist 99,72. 
 
 
Auto regelmäßig zur Verfügung * Könnten Sie sich vorstellen das neue Car-Sharing-Modell 
VIENNACITYRIDE in Wien zu nutzen? 
 
   
Könnten Sie sich vorstellen 
das neue Car-Sharing-
Modell VIENNACITYRIDE 
in Wien zu nutzen? 
Gesamt ja nein 
Auto regelmäßig zur 
Verfügung 
ja Anzahl 118 63 181 
Erwartete Anzahl 122,1 58,9 181,0 
% von Auto regelmäßig zur 
Verfügung 
65,2% 34,8% 100,0% 
nein Anzahl 58 22 80 
Erwartete Anzahl 53,9 26,1 80,0 
% von Auto regelmäßig zur 
Verfügung 
72,5% 27,5% 100,0% 
Gesamt Anzahl 176 85 261 
Erwartete Anzahl 176,0 85,0 261,0 
% von Auto regelmäßig zur 
Verfügung 
67,4% 32,6% 100,0% 
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Chi-Quadrat-Tests 
 








Chi-Quadrat nach Pearson 
1,349(b) 1 ,246    
Kontinuitätskorrektur(a) 1,036 1 ,309    
Likelihood-Quotient 1,372 1 ,241    
Exakter Test nach Fisher    ,256 ,154
Zusammenhang linear-mit-
linear 
1,344 1 ,246    
Anzahl der gültigen Fälle 261      
a  Wird nur für eine 2x2-Tabelle berechnet 
b  0 Zellen (,0%) haben eine erwartete Häufigkeit kleiner 5. Die minimale erwartete Häufigkeit ist 26,05. 
 
 
Geschlecht * Könnten Sie sich vorstellen das neue Car-Sharing-Modell VIENNACITYRIDE in 
Wien zu nutzen?  
 
    
Könnten Sie sich vorstellen das neue Car-
Sharing-Modell VIENNACITYRIDE in Wien 
zu nutzen? Gesamt 
    ja nein ja 
Geschlecht weiblich Anzahl 177 142 319
    Erwartete Anzahl 197,1 121,9 319,0
    % von Geschlecht 55,5% 44,5% 100,0%
  männlich Anzahl 195 88 283
    Erwartete Anzahl 174,9 108,1 283,0
    % von Geschlecht 68,9% 31,1% 100,0%
Gesamt Anzahl 372 230 602
  Erwartete Anzahl 372,0 230,0 602,0
  % von Geschlecht 61,8% 38,2% 100,0%
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Chi-Quadrat-Tests 
 








Chi-Quadrat nach Pearson 
11,437(b) 1 ,001    
Kontinuitätskorrektur(a) 10,876 1 ,001    
Likelihood-Quotient 11,515 1 ,001    
Exakter Test nach Fisher    ,001 ,000
Zusammenhang linear-mit-
linear 
11,418 1 ,001    
Anzahl der gültigen Fälle 602      
a  Wird nur für eine 2x2-Tabelle berechnet 
b  0 Zellen (,0%) haben eine erwartete Häufigkeit kleiner 5. Die minimale erwartete Häufigkeit ist 108,12. 
 




Gültig Fehlend Gesamt 
N Prozent N Prozent N Prozent 
Könnten Sie sich vorstellen 
das neue Car-Sharing-Modell 
VIENNACITYRIDE in Wien zu 
nutzen? * Besuch von Ver-
wandten/Bekannten/Freunden 
in der Wiener Umgebung 
602 100,0% 0 ,0% 602 100,0%
Könnten Sie sich vorstellen 
das neue Car-Sharing-Modell 
VIENNACITYRIDE in Wien zu 
nutzen? * Besuch von Ver-
wandten/Bekannten/Freunden 
in Wien 
602 100,0% 0 ,0% 602 100,0%
Könnten Sie sich vorstellen 
das neue Car-Sharing-Modell 
VIENNACITYRIDE in Wien zu 
nutzen? * Einkaufen 
(SCN/SCS, etc.) 
602 100,0% 0 ,0% 602 100,0%
Könnten Sie sich vorstellen 
das neue Car-Sharing-Modell 
VIENNACITYRIDE in Wien zu 
nutzen? * Ausflüge (Skifahren, 
Wandern, etc.) 
602 100,0% 0 ,0% 602 100,0%
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Kreuztabelle 
 
    
Besuch von Verwandten/Bekannten/Freunden 
in der Wiener Umgebung Gesamt 



















RIDE in Wien zu 
nutzen? 
ja Anzahl 
29 25 221 97 372
    Erwartete Anzahl 29,7 19,2 171,2 152,0 372,0
    % von Könnten Sie sich 
vorstellen das neue Car-
Sharing-Modell VIEN-
NACITYRIDE in Wien zu 
nutzen? 
7,8% 6,7% 59,4% 26,1% 100,0%
  nein Anzahl 19 6 56 149 230
    Erwartete Anzahl 18,3 11,8 105,8 94,0 230,0
    % von Könnten Sie sich 
vorstellen das neue Car-
Sharing-Modell VIEN-
NACITYRIDE in Wien zu 
nutzen? 
8,3% 2,6% 24,3% 64,8% 100,0%
Gesamt Anzahl 48 31 277 246 602
  Erwartete Anzahl 48,0 31,0 277,0 246,0 602,0
  % von Könnten Sie sich 
vorstellen das neue Car-
Sharing-Modell VIEN-
NACITYRIDE in Wien zu 
nutzen? 




  Wert df 
Asymptotische Signifikanz 
(2-seitig) 
Chi-Quadrat nach Pearson 
94,784(a) 3 ,000




Anzahl der gültigen Fälle 
602   
a  0 Zellen (,0%) haben eine erwartete Häufigkeit kleiner 5. Die minimale erwartete Häufigkeit ist 11,84. 
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Kreuztabelle 
 
    
Besuch von Verwand-
ten/Bekannten/Freunden in Wien Gesamt 



















RIDE in Wien 
zu nutzen? 
ja Anzahl 
17 50 154 151 372
    Erwartete Anzahl 15,4 33,4 105,7 217,5 372,0
    % von Könnten Sie sich vor-
stellen das neue Car-Sharing-
Modell VIENNACITYRIDE in 
Wien zu nutzen? 
4,6% 13,4% 41,4% 40,6% 100,0%
  nein Anzahl 8 4 17 201 230
    Erwartete Anzahl 9,6 20,6 65,3 134,5 230,0
    % von Könnten Sie sich vor-
stellen das neue Car-Sharing-
Modell VIENNACITYRIDE in 
Wien zu nutzen? 
3,5% 1,7% 7,4% 87,4% 100,0%
Gesamt Anzahl 25 54 171 352 602
  Erwartete Anzahl 25,0 54,0 171,0 352,0 602,0
  % von Könnten Sie sich vor-
stellen das neue Car-Sharing-
Modell VIENNACITYRIDE in 
Wien zu nutzen? 








Chi-Quadrat nach Pearson 
133,204(a) 3 ,000




Anzahl der gültigen Fälle 
602   
a  0 Zellen (,0%) haben eine erwartete Häufigkeit kleiner 5. Die minimale erwartete Häufigkeit ist 9,55. 
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Kreuztabelle 
 
    Einkaufen (SCN/SCS, etc.) Gesamt 



















RIDE in Wien zu 
nutzen? 
ja Anzahl 
8 30 235 99 372
    Erwartete Anzahl 7,4 23,5 186,6 154,5 372,0
    % von Könnten Sie sich 
vorstellen das neue Car-
Sharing-Modell VIENNACI-
TYRIDE in Wien zu nutzen? 
2,2% 8,1% 63,2% 26,6% 100,0%
  nein Anzahl 4 8 67 151 230
    Erwartete Anzahl 4,6 14,5 115,4 95,5 230,0
    % von Könnten Sie sich 
vorstellen das neue Car-
Sharing-Modell VIENNACI-
TYRIDE in Wien zu nutzen? 
1,7% 3,5% 29,1% 65,7% 100,0%
Gesamt Anzahl 12 38 302 250 602
  Erwartete Anzahl 12,0 38,0 302,0 250,0 602,0
  % von Könnten Sie sich 
vorstellen das neue Car-
Sharing-Modell VIENNACI-
TYRIDE in Wien zu nutzen? 








Chi-Quadrat nach Pearson 
89,847(a) 3 ,000




Anzahl der gültigen Fälle 
602   
a  1 Zellen (12,5%) haben eine erwartete Häufigkeit kleiner 5. Die minimale erwartete Häufigkeit ist 4,58. 
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Kreuztabelle 
 
    Ausflüge (Skifahren, Wandern, etc.) Gesamt 


















TYRIDE in Wien 
zu nutzen? 
ja Anzahl 
17 16 198 141 372
    Erwartete Anzahl 19,8 19,2 168,7 164,4 372,0
    % von Könnten Sie sich 
vorstellen das neue Car-
Sharing-Modell VIENNA-
CITYRIDE in Wien zu 
nutzen? 
4,6% 4,3% 53,2% 37,9% 100,0%
  nein Anzahl 15 15 75 125 230
    Erwartete Anzahl 12,2 11,8 104,3 101,6 230,0
    % von Könnten Sie sich 
vorstellen das neue Car-
Sharing-Modell VIENNA-
CITYRIDE in Wien zu 
nutzen? 
6,5% 6,5% 32,6% 54,3% 100,0%
Gesamt Anzahl 32 31 273 266 602
  Erwartete Anzahl 32,0 31,0 273,0 266,0 602,0
  % von Könnten Sie sich 
vorstellen das neue Car-
Sharing-Modell VIENNA-
CITYRIDE in Wien zu 
nutzen? 




  Wert df 
Asymptotische Signifi-
kanz (2-seitig) 
Chi-Quadrat nach Pearson 
24,400(a) 3 ,000 
Likelihood-Quotient 24,771 3 ,000 
Zusammenhang linear-mit-linear 2,417 1 ,120 
Anzahl der gültigen Fälle 
602    
a  0 Zellen (,0%) haben eine erwartete Häufigkeit kleiner 5. Die minimale erwartete Häufigkeit ist 11,84. 
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Erklärung der Exceldaten 
 
1. Zeilen 2-28: 
Aufsummierung aller Wege je einer Gruppe in einem bestimmten Zeitfenster  
Lesebeispiel: Zelle B7: In Summe werden von allen Erwerbstätigen mit Pkw 2 Freizeit-
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2. Zeile 31-58 
Division dieser Werte durch die Gesamtzahl der Wege, die diese Gruppe (zu allen Zei-
ten) macht. 
Lesebeispiel: Zelle B36: Die in B7 getätigten Wege entsprechen einem Prozent aller 
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3. Zeile 60-86 
Aufsummierung aller Wege je einer Gruppe in einem bestimmten Zeitfenster, welche sie 
in Zukunft mit VCR tätigen würden. 
Lesebeispiel: Zelle B65: In Summe würde ein Freizeitweg im Zeitraum 00:00-05:00 Uhr 
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4. Zeile 116-142 
Ausrechnen der Substitutionsraten pro Zeitraum 
Lesebeispiel: Zelle B121: Die Erwerbstätigen mit Pkw machen in Summe im Zeitraum 
spätnachts (00:00-05:00 Uhr) 2 Fahrten (Zelle B7). Gleichzeitig würden die Befragten 
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5. Zeile 145-171 
Die Daten der Stadt Wien sind auf Tagesebene, d.h. die Substitutionsrate muss auf 
ganze Tage umgerechnet werden.  
Lesebeispiel: Zelle B149: Es wird aus Formatgründen zwar der Wert 0 Prozent ange-
zeigt, jedoch sind es 0,4 Prozent. Da nur etwas weniger als ein Prozent (konkret: 0,8 
Prozent) aller Freizeitwege von Erwerbstätigen mit Pkw im Zeitraum spätnachts (00:00-
05:00 Uhr) stattfinden, und diese zu 50 Prozent substituiert werden, muss die Summe 
der Anzahl der Fahrten (Daten Stadt Wien) mit 0,4 Prozent multipliziert werden, um eine 
Aussage betreffend der VCR-Fahrten in diesem Zeitfenster (spätnachts), durch diese 






Carina Dorn, Kathrin Gabert  
- 130 - 
Aus den Rohdaten der Stadt Wien können aus einer Matrixtabelle unterschiedliche Gruppen 
und Fahrtzwecke (z.B. Freizeitwege von Erwerbstätigen mit Pkw) entnommen werden. Fol-





Lesebeispiel: Zelle B179: Pro Tag finden 15 Arbeitswege vom 3. Bezirk in den 1. Bezirk statt.  
Aufgrund der erfolgten Berechnungen in den vorigen Schritten, kann auf 0,1 Fahrt mit VCR 
vom Dritten in den Ersten Bezirk im Zeitraum spätnachts geschlossen werden.  
 
Dieser Schritt muss für alle homogenen Gruppen wiederholt werden, um die Summe der 
Wege, welche mit dem VCR in einem bestimmten Zeitraum durchgeführt werden, zu erhal-
ten. Um diese Erkenntnisse grafisch darstellen zu können, wird ebenfalls die Personenan-
zahl benötigt, welche sich aus jenen Personen zusammensetzt, die jeweils von Bezirk zu 
Bezirk zu-, bzw. abreisen.  
 
 
